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Werkloto

Wissen Sie selon . . .

® daf die Deutsche Reichsbahn die
ehemals wverkleideten Stromlinien-
lokomotiven 03 (2'CI'h3) rekon-
struiert? Die Verkleidung fiel be-
reits 1950, nun bekommen sie auch
noch neue, vollkommen geschweifite
Kessel mit Verbrennungskammer, die
mit denen der Rekolokomotiven BR 22
{ex pr P 10) und der BR 41 iden-
tisch sind. Unser Bild zeigt die erste
der rekonstruierten Lokomotiven. Ls
ist die allen Lesern bekannte 03 1010
der Fahrzeugversuchsanstalt Halle/S.
Wegen der Riggenbachbremse hat sie
noch den bekannten Oberflichenvor-
wirmer erhalten.

® daf im Zuge der Rationalisierungs-
mafinahmen bei der Deutschen Bun-
desbahn etwa 1000 Giiterabfertigun-
gen geschlossen werden sollen? [s
gibt ferner Anzeichen dafiir, daff man
auch Fahvkartenschalter schliefen
will.

® dafi Argentinien einen Grofiauf-
trag von 280 dieselelektrischen Loko-
motiven an die italienische Fahrzeug-
und Motorenindustrie vergeben hat?
Die Lieferung soll sich auf sechs
Jahre verteilen.

® daf eine der Gasturbinen-Loko-
motiven der British Railways (Co'Co’)
durch die Metropolitan Vickers Elec-
trical in eine Ellok (E 1000) umge-
baut wurde? Sie dient zur Schulung
der Lokfiihrer auf der London-Mid-
land-Streclke.

@ daf in Dessau eine neue Versuchs-
anstalt fiir Motorfahrzeuge der Deut-
schen Reichsbahn entsteht? FElektri-
sche wund Dieselfahrzeuge werden
hier wissenschaftlich auf Herz und
Nieren gepriift.
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Titelbild

Das Vorrechi. der kiirzeste aller Tunnels der Semmeringbahn zu sein,
besitzt der 13.55 Meter lange Krausel-Tunnel. Sollte also auf einer Modell-
bahnanlage bei einem Tunnel vorne der Anfang und hinten noch das Ende
einer Lokomotive zu sehen sein, so ist das noch lange nicht ,unecht®.

Foto: K, Pfeiffer, Wien

Riicktitelbild

Zu unserem Lokarchiv: Lokomotive der Baureihe 99° im Zugdienst aul
der Harzquerbahn.

Foto: Archiv
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Fiir unser Lokarchiv: Die Ellok E 50

Bauplan fiir einen Doppelstockgliederzug der DR
Gleisplan Pappstadt Hbf
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Strukturwandel in der Zugférderung

Vor einigen Wochen fanden sich 193 Staaistiteltrdger,
Neuerer, Rationalisatoren, Erfinder. Angehorige der
technischen Intelligenz und Funktiionire der 1G Eisen-
boahn zusammen, um lber die Durchsetzung des wis-
senschaftlich-technischen Fortschritts bei der Deutschen
Reichsbahn zur Losung der okonomischen Hauptauf-
gabe zu beraten.

Die Tagungsteilnehmer schlossen sich dem Aufruf des
Nationalrates der Nationalen Front des demokratischen
Deutschland, zum 10. Jahrestag der Grindung der
Deutschenn Demokratischen Republik weitere hervor-
ragende sozialistische Taten zu vollbringen, an. Sie
forderten von Erfurt aus alle Eisenbahner auf, die
Initiative zu ergreifen und durch die Anwendung des
wissenschaftlich-technischen  Fortschritts bis zum
10. Jahrestag unserer Republik einen effektiven Nutzen
von 3,5 Millionen DM zu erarbeiten. Von den einzelnen
Hauptverwaltungen wurden dabei u.a. folgende Auf-
gaben {ibernommen: Hv Betrieb und Verkehr: Erhohte
Ausnutzung des Wagenraumes um 0.3 Tonnen fiir alle
Transporte, um weitere 150 000 Wagen zusiitzlich zur
Verfiigung zu stellen; Hv Wagenwirtschaft: Bildung
einer Arbeitsgruppe, die unter Einbeziehung des TZA,
des Rew Blankenburg und der bereits bestehenden
Kollektive die Grundlagen zur Mechanisierung der
Wagenreinigung in einem Bww bis zum 10. Jahrestag
der DDR schaffen soll; Hv Bahnanlagen: 25 Kilometer
Oberbauarbeiten durch verbesserte Technologie und
Ausnutzung aller Mechanisierungsreserven als Unter-
stiitzung des Chemieprogramms bis zum Tag der Repu-
blik zusiétzlich auszufithren; Hv Sicherungs- und Fern-
meldewesen: zur Verbesserung dei Qualitiitsarbeit bis
zum 30. Juni das GarantiepaBverfahren obligatorisch
einzufithren.

Soweit unsere ,groBen Eisenbahner®. Da sie ja unsere
Vorbilder sind, sollten wir ihnen nacheifern, Natiirlich
wire es sinnlos, auf unseren Modelleisenbahnen &hn-
liche Verpflichtungen einzugehen. Den technisch-wissen-
schaftlichen Fortschritt der Eisenbahnen aber auch auf
einer Modelleisenbahnanlage zum Augenschein zu brin-
gen, das sollte uns nicht schwerfallen. Wenden wir uns
daher dem Strukturwandel im Zugférderungsdienst zu.
Es ist bekannt, dal sich bei den Eisenbahnverwaltungen
ein Strukiurwandel in der Zugforderung zu Gunsten
der elektrischen und Diesel-Lokomotiven vollzieht. Die
technische Vervollkommnung der beiden letztgenannten
Antriebsarten und das Bedirfnis nach einer wirtschaft-

licheren Beforderungsart werden den Dampflokbetrieb
immer mehr einschrinken. Trotzdem wird auch der
Dampflok noch in spiéteren Zeiten ein gewisser Teil der
Zugférderung vorbehalten bleiben miissen. Filir die
nichsten Jahre, und in vielen Lindern noch die nich-
sten Jahrzehnte, wird sie immer noch die Hauptlast zu
tragen haben.

Der Bestand an Lokomotiven im Weltmalstab betrug
1957:

138 919 35 390 9677
Dampflok Diesellok Ellok
(75.5 %) (19,3%) (5,2%)

IThrer weiten Verbreitung verdankt die Dampflok nicht
zuletzt, daB sie in ihrer Bauart, was Dampimaschine
und Steuerung anbetrifft, sehr einfach gehalten ist. Sie
besteht in der Hauptsache aus wenigen und groBen
Teilen, deren Unterhaltung einfach ist und die Lok
wenig storanfiillig gestalten. lhr wesentlicher Nachteil
ist ihr schlechter Gesamtwirkungsgrad, nur etwa 5 bis
8 Prozent, der in der Kohle enthaltenen Energie bringt
am Zughaken einen Nutzen.

Den besten Wirkungsgrad erreichte bisher der Diesel-
maotor. Infolge seiner relativen Kleinheit lassen sich hohe
Leistungen bei verhiltnismiilig geringem Gesamt-
gewicht der Lok unterbringen.

Vieles hat die Diesellokomotive mit der elektrischen
Lokomotive gemeinsam. Die Ellok ist aber immer an
Strecken mit Fahrleitungen und die Stromverteilungs-
anlagen gebunden. Jederzeit steht der Ellok jedoch ge-
niigend Energie zur Verfiigung. Da sie nicht ihre
Energieerzeugungsanlage mit sich herumfihrt, sondern
aus einem zentralen Kraftwerk versorgt wird, kann in
ihr eine bedeutend hohere Leistung als in einer Dampf-
lok (etwa das Doppelte) installiert werden. Eine Ellok
wird damit bedeutend leichter als eine Dampflok
gleicher Leistung. Besonders geeignet ist die Ellok fiir
hochbelastete Strecken, weil sie infolge der kurzzeitigen
Uberlastbarkeit des Elektromotors eine hohe Be-
schleunigung hat. Sie kann also kiirzere Fahrzeiten
halten. Dariiber hinaus kann sie beliebig lange im
Dienst bleiben,

Es ergibt sich nun, dafi auf den meisten Bahnen die
elektrische Zugforderungsart in der Zukunft den Haupt-
anteil bilden wird. Wie schon gesagt, natiirlich nur auf
den stark belasteten Strecken mit hohen Betriebs-
leistungen. Auf den minderbelasteten Strecken werden
sehr wahrscheinlich Diesellokomotiven ihren Einsatz

Lelirer und €rzieher!

Erzieht die Jugend zu arbeitsamen, tiichtigen und gebildeten Menschen, die den
Aufbau des Sozialismus vollenden! Setzt all Eure Fihigkeiten bei der Schaffung
der zehnklassigen polytechnischen Oberschule ein!

Aus den Losungen des Zentralkomitees der Sozialistischen Einheitspartei Deutschlands zum 1. Mai 1959
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finden und natiirlich fir den Zubringerdienst. Die
Diesellok wird in Europa auf den Hauptstrecken nur
eine Ubergangslosung bis zur Elektrifizierung dar-
stellen.
So kénnen wir aus dieser Perspektive heraus auch den
Triebfahrzeugpark unserer Modellbahnanlage aufbauen,
Die Dampflokomotiven aber kénnen wir einer Ver-
jingung unterziehen, ebenso wie es die Deutsche
Reichsbahn mit ihren Rekolokomotiven macht. Beispiels-
weise ldft sich eine Piko R 50 sehr gut in eine rekon-
struierte Lok der Baureihe 50% umbauen. Mit etwas
Geschick kann man statt des Oberflichenvorwirmers
eine Mischvorwidrmeranlage einbauen, die Windleit-
bleche verdndern und natiirlich auch Bahnriumer an-
bringen. Wir haben auf unserem Bild die Rauch-
kammerpartien einer R 50 und einer rekonstruierten
R 50 zur Gegeniibersfellung einmal zeichnen lassen.
Wir wiirden uns freuen, wenn viele Modelleisenbahner
die Anregungen zur Rekonstruktion ihres kleinen ,Be-
triebes” aufgreifen wiirden und uns Bildberichte iiber
ihre Arbeit einsenden.

K.G.

WERNER SCHLUTER, Bad Diirrenberg

Bauanleitung fiir ein Schwarzwaldhaus

Der Grundri} eines der alten typischen Schwarzwilder
Bauernhiiuser, Zeichnung 14.13/1, erinnert stark an den
des Niedersachsenhauses. Hier wie dort leben Men-
schen und Haustiere unter demselben Dach, das sich
dariiber hinaus auch noch schiitzend iiber einen grofien
Teil der Ernte ausbreitet. Im Wohnteil des Erdgeschos-
ses liegen Diele, Stuben, Kiiche und angebauter Back-
ofen. Im hinteren Gebiudeteil, der zumeist in den
Berghang eingebaut ist, finden sich Kuh- und Pferde-
stall und Tenne. Im Obergeschofl liegen im vorderen
Teil Kammern und kleinere Vorratsrdume, deren Tiiren
sich sidmtlich auf eine schwere, holzgeschnitzte um-
laufende Galerie &6ffnen. Im hinteren, bergseitigen Teil
des Obergeschosses liegt iiber den Stallungen und der
Tenne die umfangreiche Scheune. Da sich das Schwarz-
waldhaus mit der Riickwand an einen Berghang lehnt
und oftmals in diesen teilweise eingebaut ist, kénnen
die vollbeladenen Erntewagen ohne Schwierigkeiten
von hinten her iiber eine kleine Auffahrtrampe direkt
in die im ersten Stockwerk gelegene Scheune einfahren.
Das allseitig weit herabhiingende Schilf- oder Strohdach
gibt in seiner typischen Form dem ganzen Anwesen einen
fast trotzigen, aber auch anheimelnden Charakter.

In unserer Fachzeitschrift sind schon viele gute Bau-
anleitungen bahneigener Geb#dude erschienen. Erfah-
rungsgemif tragen aber auch typische Bauten der im
allgemeinen ldndlichen Umgebung sehr zur Vervoll-
stindigung des vorbildgetreuen Gesamteindruckes einer
Anlage bei, soweit solche Geb#dude nicht rdumlich zu
eng aneinandergefiigt werden. Da brauchbare Bau-
anleitungen fiir ein Schwarzwaldhaus nicht greifbar
waren, entwarf ich selbst ein solches Gebidude. Dabei
mubte ich beriicksichtigen, dafl das Modell villig selb-
stindig von solchen Schiilern erbaut werden sollte, die
bisher nur wenig Erfahrung im Lesen von Zeich-
nungen, im konstruktiven Denken und im Basteln
selbst besaflen. So wurde u. a. auf den Nachbau der
Inneneinrichtung von vornherein verzichtet. Die bastel-
technisch schwierigste Arbeit blieb die Herstellung der
durchbrochen gearbeiteten Fenster.

Der Bau des Hauses bereitet auch dem unerfahrenen
Bastler keinerlei Schwierigkeiten. Alle MafBe, Details
und Bauzusammenhinge gehen eindeutig aus den
Zeichnungen hervor, die im Mafistab 1:2 angefertigt
wurden, so daB die aus den Zeichnungen abgegriffenen
MaBe nur verdoppelt zu werden brauchen, um auf die
Baugrifie HO zu kommen. Als Hauptbaumaterial dient
2 bis 3 mm dicke, oberflichlich méglichst rauhe Pappe.
3 mm dickes Sperrholz tut die gleichen Dienste, wirkt
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aber moglicherweise beim fertigen Modell zu ,glatt®.
Fiir die Herstellung der Fensterrahmen benutze man
starken weiflen Zeichenkarton. Zur Darstellung der
Fensterscheiben verwendeten wir mit Erfolg diinnstes
Flugmodellbespannungspapier. Man kann es nach
Trocknung der Klebestellen mittels eines Zerstidubers
anfeuchten, Darauf spannt es sich véllig glatt und fest
aus. Die Galerie sowie ihre Streben werden aus 1 mm
dickem Sperrholz gearbeitet. Zur inneren Versteifung
des Hauses leime man oben und unten jeweils fiinf
Stiick 2X4 mm Querleisten ein. Die obere vordere
Querleiste trigt gleichzeitig die Vorkragung des Gie-
bels, Auch alle Kanten werden mit Leisten hinterklebt,
Der Schornstein entsteht aus einer befeilten Leiste.
Bevor mit der Bauausfithrung begonnen wird, lege
man den ,Bauplatz® auf der Anlage fest und priife,
welche Neigung dieser ,Baugrund® aufweist. Es sollte
moglichst eine Stelle mit einem Neigungswinkel zwi-
schen 3° und 7° gewihlt werden. Sodann stelle man
sich in diesem Winkel eine provisorische Bauunterlage
her, da sonst wihrend der Bauausfihrung die Senk-
rechten nur schwierig zu wahren sind. In der weiteren
Fertigung werden nunmehr die Seitenwinde her-
gestellt. Die Riickwand kann aus einem Stiick (Fliigel
des einen Scheunentores leicht gedffnet) gebaut werden.
Die Vorderfront hingegen mufl aus zwei Stiicken — Erd-
geschoB und Obergeschol in einem Stiick und vor-
gekragter Giebel in einem anderen — zusammengesetzt
werden. Im letzten Bauabschnitt werden Galerie,
Hundehiitte und Backofen angesetzt. Auch hier erhal-
ten alle Klebekanten hinterlegie Leistén. Der Anstrich
des Hauses geschieht am besten mit Kiinstlerélfarben.
Dabei wird die Pappe nicht grundiert und die Farbe
mit einem borstigen Pinsel moglichst pastos — also
reliefartig — aufgetragen. Durch die fehlende Grundie-
rung entsteht eine ausgezeichnete matte Oberfliche.
Alle aus Stein erbauten Teile werden in einem schmut-
zigen Weill getont. Holz kann in verschiedenen Braun-
tonen bis zum dunklen Schwarzbraun dargestellt wer-
den. Das Dach bereitet besondere Schwierigkeiten und
spielt in seinen Farben zwischen gelbbraunen und
graugriinen Farbflichen. Um den Schornstein herum
werden Ziegel oder Schindeln dargestellt. Der Schorn-
stein selbst erscheint weifl, Will man mit Plakat- oder
gar Wasserfarben tonen, so gibt man zundchst einen
ebenfalls pastos aufgetragenen Leim — Schlammkreide-
grund — auf die Pappe. Hinzugefiigte Einzelheiten wie
Blumenkisten, Holzstée, Karren usw. erhthen den
Reiz des Hauses.
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Namenlos ...

ist leider immer noch fir uns diese Modell-
bahnanlage, Wir kénnen doher unseren Le-
sern den Erbauer nicht vorstellen, sein Werk
soll aber dennoch zu Wort oder, besser ge-

sagt, zu ,Bild" kommen.

Bild 1 Blick Gber die GroBanlage mit ihrem aus-
gedehnten Bohnhofsgelénde. Belebt nicht die Gestol-
tung des Kahlschlages im Vordergrund das Gesamtbild?

Bild 2 Aut den Ladegleisen des Giiterbahnhofes
herrscht reger Betrieb. Vorn links fihrt die Haupt-
strecke nuch L Linderade” und die elektrifizierte Strecke
nach Bergheim”,

Bild 3 Der D 248 verléBt den Houptbohnhof, gleich-
zeitig fahrt ein Schwerlastzug auf Gleis 5 ein.

Bild 4 Nochmals ein Ausschnitt ous dieser rweifellos
interessanten Anloge des Herrn X,
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Ansicht B

Datum |  Name Werner Schliter |Baugrofe
76 Okt | g Bad Dirrenberg /5. HO
20 Okt Harl -Marx - Plaiz 8
Zeichgs. NI
Schwarzwaldhaus 141371
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Dieselelcktrolokomotive Typ Bo'Bo' der Reihe
T 435.0 der CSD fur Giiterverkehr mit einer
Hachstgeschwindigkeit von 60 km h. Die Loko-
motive ist mit einem &-Zylindermotor, der mit
einem Generator eine geschlossene Aggregat-
sinheit bildet, ousgerdstet. Herstellerwerk: CKD
Sokolov. Foto: Lepsi, Prag

Bo'Bo" dieselelektrische Lokomotive der Reihe
2050 der UBB. Die Lokomotive ist fiir eine
Hachstgeschwindigkeit von 100 km/h vorgesehen.
Sie stellt ein .internationoles” Erzeugnis dar:
Dos Fahrgestell liefert die Kosseler Firma
Henschel, die Motorenaustiistung stammt von
General Motors (USA), widhrend die oster-
reichische Industrie Zubehorteile beisteuert,
Foto: Pleiffer, Wien

Hallend

Dieseltriebwogen .Biouer Engel” der Nieder-
léndischen Stoatsbahn mit 72 Sitzen. Hachst
geschwindigkeit 100 km h.

Foto: v. Piggelen, Utrecht

ISENBAIHNER 5 1839



HEINZ SCHAFER, Berlin

Eine vollautomatische Zugsicherungsanlage

VeTanoBKa aBTOMATHHCCKOro obecnedeHus /1A Moe3oB
A full automatic protection of train running
Une installation entiérement automatique pour la sécurité du train

1. Einleitung

Da in unserer Fachzeitschrift nicht viel iiber Zugsiche-
rungen fiir Modellbahnen geschrieben wurde, will ich
heute einiges iiber eine solche Anlage berichten und
zwar nicht nur in der Art, daB sich die einzelnen Si-
gnale automatisch ein- und ausschalten, sondern grund-
siitzlich von den zugehorigen Weichen, Gleisen und
Streckenabschnitten abhiingig sind. Genau wie beim
Vorbild kann eine Fahrt nur stattfinden, wenn sich alle
Weichen in der richtigen Stellung befinden und der
vorausliegende Streckenabschnitt von keiner anderen
Zugeinheit besetzt ist.

Immer wieder fasziniert es uns, wenn ein Zug vor
einem Signal stehenbleibt, um nach kurzer Zeit seine
Fahrt selbstindig fortzusetzen, ohne dafl jemand in das
Geschehen eingreift. Oder: Ein Zug soll in einen Bahn-
hof einfahren, bleibt aber vor dem Einfahrsignal
stehen, weil die Weichen nicht in der richtigen Stellung
liegen oder gar auf ein besetztes Bahnhofsgleis gestellt
sind. Ein Druck auf die entsprechenden Weichenschalter
und schon zeigt das Einfahrsignal automatisch Hf 2
(freie Fahrt mit Geschwindigkeitsbeschriinkung), der
Zug fihrt nun in ein freies Bahnhofsgleis ein. Eine an-
dere Moglichkeit: Zwei Ziige sollen, aus verschiedenen
Richtungen kommend, eine Kreuzung befahren. Der
eine fihrt zuerst dariiber hinweg, wiihrend der andere
automatisch vor dem Signal wartet, bis der erste vor-
iiber ist, um dann von selbst die Fahrt iiber die freie
Kreuzung fortzusetzen.

Diese Moglichkeiten will ich hier beschreiben. Alle ge-
zeigten Schaltungen sind von mir in der Praxis zur
vollen Zufriedenheit erprobt worden. Es versteht sich,
daB alle Schaltbilder nur das Prinzip darstellen und
darum fiir jede bereits bestehende oder projektierte
Anlage in Frage kommen, vorausgeseizt, dall die Kon-
taktstellen und die Leitungsfiithrungen dem verdnder-
ten Gleisaufbau angepalit werden.

Allerdings wird eine Anzahl von Relais bendétigt, die,
je nach GroBe der Anlage, recht stattlich sein kann.
Die Relais (jede Art von Fernsprechrelais 24 V) sind zu-
meist im Handel erhiltlich.

Erliduterung der Abkiirzungen:

AK = Ausschaltkontakt AR = Ausliserelais
EK = Einschaltkontakt SR = Signalrelais

BK = Besetztschaltekontakt WR = Weichenrelais
VR = Vorschaltrelais BR = Besetztrelais

Hinter jedem Buchstabenpaar kommt noch ein dritter
Buchstabe hinzu, der die Zugehorigkeit zum ent-
sprechenden Signal, Gleis oder Weiche bezeichnet. EKA,
AKA, SRA usw. wird also immer zum Signal A, WR 1
zur Weiche 1 und BR 3 zum Gleis 3 gehiren.

2. Schaltungen fiir die Strecke

Bild 1 zeigt die Grundschaltung, die sich in den folgen-
den Abschnitten wiederholt. Durch das Triebfahrzeug
wird der EKA mit dem Minuspol Fahr- und Relais-
strom verbunden, wodurch das VRA einen kurzen
Stromstof} erhiilt, also anzieht. Nunmehr bleibt es durch
das ARA angezogen. Hierdurch werden die beiden
Ruhekontaktpaare am VRA unterbrochen und der nach-
folgende Zug am zuriickliegenden Signal erst einmal
angehalten, um eine weitere Einfahrt in den nun be-
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setzten Streckenabschnitt A zu verhindern. Das Signal A
hat gleichzeitig den Minuspol erhalten. Bis hierher
wiederholen sich alle folgenden Schaltungen. Was sich
im einzelnen #ndert, sind meistens die Pluspol-Zu-
leitungen fiir die Signale. Doch bleiben wir beim Si-
gnal A. Ist der vorausliegende Streckenabschnitt B frei,
so ist das entsprechende Vorschaltrelais VRB in Ruhe-
stellung, hat also beide Kontaktpaare geschlossen. Da-
mit erhélt Signal A den Pluspol und zieht an. Die
Abschaltstrecke erhilt gleichzeitig den Fahrstrom iiber
VRB, so dafl der Zug ohne Halt das Signal A passieren
kann,

Nehmen wir nun an, dafi der vorausliegende Abschnitt B
noch durch eine andere Zugeinheit besetzt ist. In diesem
Falle ist auch VRB angezogen und die beiden Ruhe-
kontaktpaare unterbrochen, was zur Folge hat, daB
Signal A nicht den Pluspol zum Anziehen und die
Abschaltstrecke keinen Fahrstrom erhalten, Unser Zug
kommt also vor dem Signal A zum Halten. Erst wenn
der vorausfahrende Zug den Streckenabschnitt B ver-
lassen und damit VRB wieder in Ruhestellung versetzt
hat, wird Signal A automatisch freie Fahrt schalten
und unser Zug weiterfahren koénnen.
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Bild 2 Zwel Signale auf jreier Strecke fir eine Fahrtrichtung.
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Doch damit nicht genug. Signal A muf} ja nach erfolgter
Fahrt wieder in die Haltstellung und VRA in Ruhe-
stellung zurtick, um weitere Ziige folgen lassen zu
kénnen. Dies geschieht durch ARA, welches vom AKA
einen Stromstoll erhilt. Dadurch wird der Ruhekontakt
von ARA kurz unterbrochen und dadurch das Abfallen
des VRA und die Haltstellung des Signales A bewirkt.
Diese kehren nun in ihre Ruhestellungen zuriick. Unser
Zug hat somit den Streckenabschnitt A verlassen, der
nachfolgende Zug kann einfahren,

Wenn wir einen kurzen Riickblick halten, so stellen wir
folgendes fest: Fiir ein Blocksignal auf freier Strecke
fiir eine Fahrtrichtung benétigen wir zwei Relais, ndm-
lich ein VR, welches bei der Einfahrt in die Blockstrecke
ein- und bei der Ausfahrt aus derselben wieder aus-
geschaltet wird. Und zweitens ein AR, welches die Ab-
schaltung des VR herbeifiihrt. Drittens sei noch das
Signal selbst erwédhnt, welches nur ausschaltet, wenn
der Zug tatsédchlich passieren darf, entweder gleich mit
dem VR zusammen oder spiter, wenn die voraus-
liegende Strecke frei geworden ist.

Bild 2 zeigt dieselbe Schaltung bei zwei hintereinander-
liegenden Streckenabschnitten fiir eine Fahrtrichtung.

3. Schaltung bei einer Abzweigung

Handelt es sich um eine einfache Abzweigung fir eine
Fahrtrichtung mit zweifliigeligem Hauptsignal, so wen-
den wir die Schaltung nach Bild 3 an. Bei der Fahrt
von A nach B soll das Signal einfliigelig Hf 1 und bei
der Fahrt von A nach C zweifliigelig Hf 2 zeigen. Hf 1
(Sign. C 1) muB also einmal von der Weichenstellung
und zum anderen vom vorausliegenden Blockabschnitt D
abhéngig sein, Hf 2 (Sign. C 1 und C 2) ebenfalls von
der Weichenstellung und vom vorausliegenden Block-
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abschnitt E. Wie aus Bild 3 zu ersehen ist, werden hier-
bei zwei Signalrelais mehr bendctigt. (SRC 1 fiir die ein-
fliigelige und SRC 2 fiir die zweifliigelige Stellung).
Ebenso muf} an der Weiche eine Weichenriickmeldung
in der Art eines Umschalters vorhanden sein, oder ein
Wechselkontakt am Weichenschalter. Unser Zug von A
kommend, schaltet wie iiblich durch den EKC das VRC
ein, wodurch beide SRC (1 < 2) sowie beide Signal-
spulen C 1 und C 2 den Minuspol erhalten. Soll unser
Zug nun nach B weiterfahren, wird die Weiche gerade
stehen, so dall der Pluspol zum VRD gelangt. Ist dieser
Streckenabschnitt D frei, also VRD in Ruhestellung, so
kann er tiber den dortigen Ruhekontakt zum SRC 1
und zum Signal C 1 gelangen. Beide ziehen demnach
an, Signal C 1 zeigt ,Fahrt frei und SRC 1 schaltet
den Fahrstrom flr die Abschaltstrecke ein. Wire der
Streckenabschnitt D noch durch einen anderen Zug be-
setzt, VRD also angezogen, so wiirde unser Zug am
Signal C stehenbleiben, bis der vorausfahrende Zug
den Abschnitt D verlassen und VRD wieder in Ruhe-
stellung geschaltet hat. Unser Zug setzt sich dann auto-
matisch wieder in Bewegung.

Soll der Zug von A kommend, jetzt die Hauptstrecke
verlassen, so gelangt der Pluspol bei entsprechender
Weichenstellung durch den Weichenriickmelder zum
VRE. Wenn der Abschnitt E frei ist, gelangt er weiter
zum SRC 2 und Signal C 2. Uber den Arbeitskontakt
am SRC 2 wird gleichzeitig SRC 1 und Signal C 1 mit
eingeschaltet. Unser Signal C zeigt nun also zwei-
fliigelige Stellung und die Abschaltstrecke erhélt wie-
der den nétigen Fahrstrom. Bei besetztem Strecken-
abschnitt E gilt sinngemil dasselbe, wie schon beim
Abschnitt D.

Hat unser Zug nun das Signal C (1 oder 2) passiert, so
unterbricht nach erfolgter Betidtigung des AKC (Haupt-
oder Nebengleis) das ARC den Minuspol fiir das VRC.
Signal C zeigt wieder ,Halt® und VRC schaltet den
zuriickliegenden Abschnitt wieder frei.

Zum Bild 3 soll nach gesagt werden, daf3 das SRC 1 ein-
gespart werden konnte, wenn der Kontakt, der die Ab-
schaltstrecke einschaltet, am Signal C 1 selbst ange-
bracht werden kann. Dasselbe gilt fiir das SRC 2. Wer
mit einem Gleisbildstellwerk arbeiten will, wird jedoch
diese Relais wahrscheinlich trotzdem brauchen.

Da die meisten Modellbahnanlagen nicht nur aus ein-
gleisigen, sondern auch aus zweigleisigen Strecken be-
stehen, ergibt sich an einer Abzweigstelle die in Bild 4
gezeigte Lage. Hier haben wir wieder unser soeben be-
schriebenes Signal C 1 und 2 fiir die Abzweigung, sowie
zwei Signale fir die Einmiindung in das Hauptgleis
in entgegengesetzter Fahrtrichtung. Schaltungsmilig
bestehen hierbei zwei getrennte Schaltungen. Namlich
je eine fiir eine Fahrtrichtung. Das heilit einmal fiir die
Fahrt von A nach B oder C und die zweite von B oder
C nach A. Fiir die Richtung A nach B oder C gilt also
die gleiche Schaltung wie die im Bild 3 gezeigte, ledig-
lich mit dem Unterschied, dal das einwandfreie Befah-
ren der Kreuzung ohne Zusammenstoll gewdihrleistet
sein mufl. Sie muB also, und zwar nur bei der abzwei-
genden Fahrt von A nach C irgendwie von der Gegen-
fahrtrichtung abhingig sein. Dieses ldf(t sich dadurch
erreichen, dafl der Pluspol, der von der Abzweigstellung
des Weichenriickmelders iiber VRE zum SRC 2 und
Signal C 2 geht, vorher tiber einen Ruhekontakt des
SRF gefiihrt wird (Bild 5). Die gestrichelte Linie zeigt
den in Bild 3 geschalteten Weg. Damit haben wir jetzt
erreicht, daB3, wenn sich ein Zug von B nach A der
Kreuzung nihert und durch Signal F freie Fahrt erhal-
ten hat, der Zug, der gleichzeitig von A nach C will,
am Signal C angehalten wird. Erst wenn der Zug von
B nach A seinen AKF und somit VRF, den Pluspol fiir
SRC 2 und Signal 2 iiberbriickt hat, kann der Zug von
A nach C automatisch seine Fahrt fortsetzen.
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Die Schaltung fiir die Fahrtrichtung von B und C nach
A zeigt uns Bild 6. Bei der Fahrt von B nach A ist hier
wieder die Sicherung fiir die Kreuzung erforderlich.
Nur, dafl der Pluspol fiir Signal F und SRF diesmal
tiber das SRC 2 gefiihrt wird. Es sieht also folgender-
malen aus: Nihern sich gleichzeitig zwei Ziige der
Kreuzung — der eine soll von A nach C und der andere
von B nach A —, so schaltet der Zug zuerst sein Signal
auf ,freie Fahrt®, der zuerst den entsprechenden EK
beriihrt hat, vorausgesetzt natiirlich, dall die Weiche
richtig steht, und der vorausliegende Blockabschnitt
frei ist. Der zweite Zug mull jetzt solange vor dem

SRC2 SRF VRE

Peichey
Sign.C2

Abrmeig
Bild 5 Sicherung der Kreuzung in der Anordnung nach Bild 4.

Signal warten, bis die Kreuzung frei ist und fihrt dann
erst automatisch weiter.

Bei der Schaltung nach Bild 6 ist noch zu beachten, dal}
die beiden AR (F und C) diesmal nicht wie bisher den
direkten Pluspol erhalten, sondern iiber den Weichen-
riickmelder der Weiche 2. Hiermit wird folgendes ver-
hindert: Befinden sich zwei Ziige gleichzeitig, einer von
C kommend im Blockabschnitt G und der andere von B
kommend im Abschnitt F, so kann nur ein Zug, je nach
der Weichenstellung, sein Signal passieren, um nach A
zu fahren, Der andere Zug wird also zum Halten ge-
zwungen. Der zuerst durchgefahrene Zug wiirde jetzt
am AKF/C nicht nur seinen verlassenen Strecken-
abschnitt fiir nachfolgende Ziige wieder freischalten,
sondern auch den anderen, worauf sich aber der noch
wartende Zug befindet. Es erhélt also nur jeweils das
AR einen Stromstoll zum Auslisen seines VR, bei dem
gerade eine Durchfahrt statigefunden hat, welches ja
durch die Weichenstellung bedingt ist.

4. Schaliung bei Bahnhofsein- und -ausfahrten

Wenn wir jetzt zu der Schaltung nach Bild 7 kommen,
so ist hierzu zu sagen, dall es sich um eine -Bahnhofs-
ein- und -ausfahrt handelt, die auch beliebig anders
aufgebaut sein kann. Hier wird lediglich das Schal-
tungsprinzip erkldrt, das dann in den meisten Fillen
fiir jeden anderen Gleisaufbau verwendet werden
kann, dann natiirlich mit den dafiir notwendigen Kon-
taktstellen, Relais, Weichen und Signalen. Der Uber-
sicht halber nehmen wir wieder zwei getrennte Schal-
tungen. Einmal das Haupigleis, von dem ein Einfahr-
gleis zum Bahnhof abzweigt, und zum anderen das
Hauptgleis fiir die Gegenrichtung mit dem einmiinden-
den Bahnhofs-Ausfahrgleis.

Bleiben wir bei der Bahnhofseinfahrt (Bild 8). Die
Schaltung fiir das Signal N 1 (bei Geradeausfahrt) ist
wieder dieselbe wie fiir das Signal C 1 in Bild 4 mit
der Kreuzungssicherung, wobei diesmal der Pluspol
nicht nur iliber das vorausliegende VRO, sondern auch
iiber die Ausfahr-Signalrelais I, J und K gefiihrt wer-
den mufl, um eine gleichzeitige Bahnhofsausfahrt iiber
die Kreuzung hinweg zu verhiiten. Fiir die Bahnhofs-
einfahrt, Signal N 2 (Hf 2 abzweigend) wird die Sache
jetzt etwas schwieriger, denn die Einfahrt soll erst
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dann stattfinden konnen, wenn alle zu befahrenden
Weichen sich in der richtigen Stellung befinden, und
die Fahrstralle in ein freies Bahnhofsgleis miindet.

Hierzu ist erforderlich, daB die doppelten Kreuzungs-
weichen je zwei und die einfache Weiche 9 ein Relais
erhalten, namlich die WR 5a, 5b, 6a, 6b und 9. Die
Weichenrelais werden deshalb bendtigt, weil fiir die
Aus- sowie fiir die Einfahrt verschiedene Kontakie ge-
braucht werden, die an der Weiche selbst schlecht
unterzubringen sind. Wer dies fertig bringt, kann die
WR’s natiirlich einsparen. Fiir die Weichen 2, 3, 4, 7
und 8 brauchen wir in unserem Falle nur den Weichen-
riickmeldekontakt. Wiirden dieselben Weichen auch
durch die ausfahrenden Ziige beriihrt, was ja bei einem
anderen Gleisaultbau geschehen kann, so brauchten wir
auch hierfiir mehrere Kontakte und miilten demzu-
folge auch wieder Weichenrelais benutzen.

Bei meiner Anlage habe ich grundsitzlich jeder Weiche
ein Relais zugeordnet, das aber noch einen anderen
Zweck zu erfiillen hat. Und zwar steuert sich bei mir
der gesamte Fahrstrom fiir die ein- und ausfahrenden
Zige sowie fiir Rangierfahrten {iber die WR's vollkom-
men automatisch. Doch davon soll eventuell spiiter ein-
mal berichtet werden. Es sollte hier nur kurz erwihnt
werden, falls der eine oder andere dieselbe Absicht hat,
um dann die nitigen Relais dafiir vorzusehen.

Fiir unsere Schaltung nach Bild 8 geniigen uns also fiir
die Weichen 2, 3, 4, 7 und 8 die Weichenriickmelder. Fiir
die Einfahrt muf} das Signal N 2 einmal von den zu
befahrenden Weichen und zum anderen vom Bahnhofs-
gleis, in das die Einfahrt stattfinden soll, abhéingig sein.
Das erstere erreichen wir durch die Weichenrelais bzw.
durch die Weichenriickmeldung (Bild 8). Fur das zweite

Gl t Kl

Bild 6 Fahrt von D oder C nach A bel rweigleisiger Abrweig-
stelle nach Bild 4.
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Bild 7 Bahnhofsein- und -ausfahrt,
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Bild 8 Einfahrt bei Gleis-
anordnung nach Bild 7.
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Rer.f sind nun je Gleis ein Besetztrelais (BR) notwendig
(Bild 10).
8R1 BR? BRI Die Wirkungsweise ist folgende: Fihrt eine Zugeinheit
in ein freies Bahnhofsgleis ein, so erhilt das ent-
oy o020 o———oZo] sprechende BR iiber den BK einen Stromstofl und zieht
! J an. Das BR hilt sich selbst und bleibt solange ange-
zogen, bis wir mit der Hand einen Unterbrecherdruck-
knopf auf der Schalttafel betédtigt haben. Dali wir das
erst dann tun, wenn das Gleis wieder frei geworden
— ‘_L — ist, versteht sich von selbst. Zu beachten ist hierbei
AK KT GL1 BK1 AKX noch, dall der BK, wenn das BR angezogen ist, unter-
brochen sein muf}, um einen eventuellen Kurzschlufl
_,LL e if — N zwischen Fahrschiene und BK zu verhiiten. Der BK
AK BK? [ BKI AK wird also iiber einen Umschaltkontakt (der ohne Unter-
[ ] brechung umschalten mufl) seines eigenen BR zuge-
g = — o\ _  fiihrt (Bilder 8 und 10). )
/ AX BK3 BES br3 ax \ Wihrend nun das BR angezogen ist, was das Besetzt-
sein des Gleises bedeutet, ist der Ruhekontakt gedffnet.
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Dies hat nach Bild 8 zur Folge, daB der Pluspol, der
iiber die entsprechenden Weichenrelais und iiber die
Riickmeldekontakte von Weiche 2, 3, 4 usw. kommt,
hier auch wieder unterbrochen ist. Erst wenn wir durch
den Unterbrecherdruckknopf das Gleis wieder frei-
gemeldet haben, erhilt das Signal N 2 und SRN 2 den
Pluspol und die niichste Einfahrt kann stattfinden.

Die Leitungsverbindungen zwischen den Weichenriick-
meldern und den Weichenrelais sind vom Aufbau der
Weichenstralle abhingig. Im geschilderten Falle sind
sie leicht zu verfolgen. Zu sagen wiire noch hierzu, daf
alle in Bild 8 und 9 gezeigten Weichenrelais bei abzwei-
gender Fahrstellung der Weichen anziehen, wobei als
gerade Stellung bei den doppelten Kreuzungsweichen
die Fahrt von Weiche 1 nach 9 oder umgekehrt ge-
meint ist.

Bleiben wir bei unserem inzwischen in ein freies Bahn-
hofsgleis eingefahrenen Zug. Er hat dasselbe jetzt durch
den BK besetzt geschaltet und muf} zuvor noch Signal
N 2 wieder in die Haltstellung schalten. Dies geschieht
wieder durch das ARN, das von den Ausschaltkontak-
ten den erforderlichen Stromstofl erhélt. Da wir nun in
alle drei Bahnhofsgleise einfahren kénnen, mulBl jedes
Gleis ein AKN erhalten. Die Leitungsverbindungen von
den AK miissen jetzt aber erst, wie in Bild 8 ersicht-
lich ist, iiber das Ausfahrsignal des entsprechenden
Gleises, dann alle drei zusammengefalit nochmals iiber
SRN 2 nun endlich zum ARN gefiihrt werden. Diese
Verbindung tiber die Relais der Ausfahrsignale ge-
schieht aus folgendem Grunde: Soll ein Zug angenom-
men in Gleis 1 einfahren und hat durch N 2 freie Fahrt
erhalten, befindet sich selbst aber noch vor diesem
Signal N 2, wihrend ein zweiter Zug gleichzeitig den
Bahnhof aus Gleis 3 verliBt, so wiirde der letztere
seinen auf Gleis 3 befindlichen AKN 3 betitigen und
ohne Grund VRN und Signal N 2 abschalten. Dadurch
wiirde der erste Zug am Signal N 2 stehenbleiben und
sogar den Streckenabschnitt wieder frei melden, obwohl
er noch besetzt ist. Da nun aber bei der Ausfahrt aus
Gleis 3 SRK angezogen sein muB, ist der zum selben

Bild 11 Abschaltung der Schienenkontakte durch die Relais
der Gegenfahrtrichtung.

Gleis gehtrende AKN 3 unterbrochen und schaltet nun
VRN und Signal N 2 nicht mehr ab.

Nehmen wir jetzt einmal an, wir wiirden innerhalb
des Bahnhofs Rangierfahrten ausfithren, so soll natiir-
lich nicht gleichzeitig eine feindliche Einfahrt stattfin-
den kénnen. Das verhindern wir einfach dadurch, indem
wir die Weiche 3 auf das Ausziehgleis umstellen. Ein
Zug, der in den Bahnhof einfahren will, wird jetzt vor
dem Signal N zum Halten gezwungen. Durch die Ran-
giereinheit wiirde nun VRN durch die AK an allen
drei Bahnhofsgleisen abgeschaltet werden kénnen. Wir
miissen also jetzt unsere AK-Leitungen, die vom SRI,
SRJ und SRK kommen und miteinander verbunden
sind, nun noch iiber das SRN 2 fiihren.

Zusammengefalt ergibt sich: Die AK 1—3 kinnen VRN
nur abschalten, wenn Signal N 2 freie Fahrt zeigt und
dann wiederum auch nur von einem Bahnhofsgleis aus,
wo nicht gleichzeitig eine andere Fahrt stattfindet.

= = Bild 12 Abhdngigkeit der Relais
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Nunmehr soll die Bahnhofsausfahrt, die uns Bild 9
zeigt, erldutert werden, Die Schaltung fiir das Signal L
kennen wir schon. Bleiben nur noch die Ausfahrsignale
I, J und K. Diese kiénnen nur durch einen Druckknopf
von der Schalttafel aus eingeschaltet werden, und zwar
auch nur, wenn wieder alle Weichen richtig stehen und
- der vorausliegende Blockabschnitt frei ist. Die Kreuzung
ist durch das SRN 1 gesichert. Eine Ausfahrt kann also
nicht stattfinden, wenn Signal N 1 freie Fahrt zeigt,
oder umgekehrt Signal N 1 kann nicht auf freie Fahrt
schalten, solange ein Ausfahrsignal gezogen ist (siehe
Bild 8). Zu beachten ist noch der Pluspol, der iiber den
Weichenriickmelder 1 und die Weichenrelais 5a, 5b, 6a
und 9 zu den Signalrelais 1, J und K geht. Wie aus
Bild 9 hervorgeht, wird hier der Pluspol erst iiber das
VRN, dann zum Weichenriickmelder der Weiche 1 ge-
filhrt. Ehe er nun vom Abzweigkontakt zum WR 5a
weitergeht, wird er nochmal am SREN 1 (als Kreuzungs-
sicherung) unterbrochen. Diese Abédnderung soll eine
Vielzahl von Kontakten an den WR's vermeiden. Des
weiteren erhélt das ARL den Pluspol auch nur, wenn
SRL und das Signal L den seinen erhilt, weil ja die
ausfahrenden Ziige, ARL durch den AKL nicht schalten
diirfen, sondern nur ein vom Signal L. kommender Zug.
Die Signale I, J und K schalten wieder automatisch auf
Halt, wenn der ausgefahrene Zug VRM durch den EKM
(nicht mehr dargestellt, da zum nichsten Strecken-
abschnitt gehdrig) eingeschaltet hat, Auf die Anordnung
der EK und AK sei hierzu noch hingewiesen. Nachdem
der Zug den Bahnhof verlassen hat, muf} erst der AK
(L) und dann der EK (M) und nicht umgekehrt, geschal-
tet werden. Genauso wie bei der Einfahrt in die Bahn-
hofsgleise erst der AK (N) und dann der BK.

5. Schaltung fiir zwei Fahririchiungen

Bisher war die Rede von Strecken, die nur in einer
Richtung befahren werden kénnen (ausgenommen die
Bahnhofs- und Rangiergleise). Der grifite Teil der
Modellbahnanlagen wird aber auch aus eingleisigen
Strecken fiir zwei Fahririchtungen bestehen. Da sich
auch hierauf ein reibungsloser Verkehr abspielen mul,
soll noch einiges hieriiber gesagt werden,

Die Schaltungen fiir die einzelnen Signale bleiben bis
auf geringfiigige Anderungen in jedem Falle dieselben.
Auf unserer eingleisigen Strecke werden nun die VR's
und Signale durch die entsprechenden EK der ent-
gegengesetzten Fahrtrichtung mit eingeschaltet. und
somit zeigen feindliche Signale plétzlich . Fahrt frei®.
Einleuchtend, dall das nicht passieren darf. Die Aus-
schaltkontakte konnen ruhig mitschalten, sie kiénnen
kein Unheil anrichten. Das Ansprechen der feindlichen
VR’s durch die EK mufl jedoch verhindert werden.
Hierfiir gibt es zwei Moglichkeiten. Die erste, indem
man die Leitung vom gegnerischen EK, bevor sie zum
VR weitergeht, liber das VR fiihrt, das bei der Vorbei-
fahrt am feindlichen EK gerade angezogen ist.

Verfolgen wir den Fahrweg auf Bild 11 von A nach B.
Signal T zeigt freie Fahrt und wird vom Zug passiert.
Jetzt schaltet AKT Signal T ab und gibt die Strecke
riickwérts wieder frei. Als nichstes beriihrt der Zug
EKS, wodurch VRS zum Anziehen kommt. Nun kidme
das feindliche EKQ an die Reihe, Dadurch, dall wir nun
die Leitung vom EKQ iiber das inzwischen angezogene
VRS gefiihrt haben, konnen das feindliche VRQ und
Signal @ nicht mehr ansprechen, was wir ja erreichen
wollten. Der nun folgende AKP kann dem ARP ruhig
einen Stromstoll geben, ARP zieht auch kurz an, kann
aber nichts anrichten, weil ja VRP sowieso in Ruhe-
stellung steht. In der umgekehrten Fahrtrichtung ver-
hilt sich alles genauso.

Die zweite und vielleicht auch einfachere Miglichkeit
zeigt uns Bild 12. Hier miissen wir an unserem Umpol-
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Bild 13 Uberbriickung der Signal-
relais durch Ventilzellen.

schalter, der die Fahrtrichtung &ndert, einen zusitz-
lichen Umschaltekontakt mit anbringen.') Der Pluspol,
der bei den bisherigen Schaltungen immer direkt zu
den VR's gefiihrt wurde, mull jetzt erst iiber diesen
Umschaltekontakt gelegt werden, und zwar so. dal alle
VR's (und auch AR’s) fiir die Signale der einen Fahrt-
richtung tber einen und alle VR's der Signale fiir die
entgegengesetzte Fahrtrichtung iiber den anderen Um-
schaltekontakt ihren Pluspol erhalten. Dadurch haben
wir auch wieder erreicht, dall eben nur die VR's an-
sprechen kinnen, die fiir die entsprechende Fahrtrich-
tung erforderlich sind. Sogar die feindlichen AR's kén-
nen jetzt nicht mehr mitschalten.

Dabei erfolgt die Umpolung des Fahrstromes durch das
Relais, wihrend der Schalter mit einem Wechselkontakt
dieses Relais schaltet und mit dem anderen Kontakt
die zur Fahrtrichtung gehodrenden Vorschaltrelais.

Zum Schluf3 soll noch auf die in einzelnen Fillen an-
zuwendenden Ventilzellen (Selengleichrichter) hinge-
wiesen werden, und zwar bei den eingleisigen Strecken
fiir zwei Fahrtrichtungen. Um fiir beide Fahrtrichtun-
gen das einwandfreie Befahren aller Abschaltstrecken
(vor den feindlichen Signalen) zu gewihrleisten, miis-
sen die Kontakte der SR’s, die den Fahrstrom fiir die
Abschaltstrecke einschalten, entsprechend Bild 13, durch
Ventilzéllen tiberbriickt werden. Dies ist zum Beispiel
bei den Schaltungen nach Bild 3 und 6 erforderlich,
wenn sie fiir beide Fahrtrichtungen verwendet werden.
Dagegen erhilt in Bild 1 die Abschaltstrecke den Fahr-
strom iiber das vorausliegende VR, so dall dann Ventil-
zellen nicht bendtigt werden.

Wer nun einigermallen folgen konnte und das Prinzip
der einzelnen Schaltungen verstanden hat, wird sich
eine Anlage aufbauen kénnen, von der man sagen kann,
dal} das Signal- und Blocksystem vollkommen automa-
tisch und dem Vorbild ziemlich getreu funktioniert.
Hat sich der eine oder andere fiir diese Zugsicherung
entschlossen und sich mit den einzelnen Schaltungen
geniigend befafit, so sollte es nicht schwerfallen, die-
selben fiir die eigene Anlage abzudndern und die ein-
zelnen Funktionen aufeinander abzustimmen. Sollte
ein Modelleisenbahner dabei auf Schwierigkeiten sto-
Ben, so bin ich gern bereit, im Bereiche des Méglichen
hierbei zu helfen, dieselben zu beseitigen.

Und nun viel Spal und Erfolg!

1} Anm. d. Red.: Falls ein dreipoliger Umschalter nicht
zur Verfigung steht, kann auch ein zweipoliger Schal-
ter und ein Relais verwendet werden.
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Bauplan des Monats:

Ing. GUNTER FROMM, Weimar

In der zweiten Hélfte der TOer Jahre war in PreufBen
schon eine groBle Anzahl C-Lokomotiven in Betrieb,
Thre verwirrende Vielgestaltigkeit veranlaBte die Kom-
mission der Eisenbahnfachleute, deren Ziel es war,
Normal-Lokomotiviypen zu erarbeiten, im Hinblick
auf die bevorstehende Uberfithrung der Privatbahnen
in den Besitz des preullischen Staates unter den ersten
Normalentwiirfen auch eine dreifach gekuppelte Giiter-
zuglokomotive vorzusehen.

Diese Lokomotive, die spiitere Gattung G 4 und G 41,
wurde zuerst am 18. September 1877 von Schwartzkopf
geliefert und war nach dhnlichen Gesichtspunkten wie
die 1 B — Personenzuglokomotive entwickelt worden.
Bis 1895 wurden 2337 Stiick beschafft. DaB diese Loko-
motiven ihren Dienst lange Jahre hindurch zur Zufrie-
denheit versehen haben, beweist neben der hohen Be-
schaffungszahl die Tatsache, dafl noch 1911 erwogen
wurde, cine Anzahl der Lokomotiven in D-Tender-
lokomotiven umzubauen. Dieser Plan gelangte aber
wegen des vorgeriickten Alters der Lokomotiven nicht
zur Ausfiihrung. Trotzdem wurden noch 174 Stiick,
darunter eine Lokomotive aus dem Jahre 1881, im
Jahre 1924 in die neue Nummernreihe der DR iiber-
nommen. Sie liefen unter der Betriebsnummernreihe
537601 bis 537700, wurden aber inzwischen ausge-
mustert. Die genannten Lokomotiven hatten eine
Hichstgeschwindigkeit von nur 45 km/h.

Da zu Beginn des 20. Jahrhunderts das Bediirfnis nach
einer dreifach gekuppelten Giiterzuglokomotive fiir
grifere Geschwindigkeiten, die sowohl Eilgiiter- als
auch schwere Ausflugspersonenziige {érdern konnte,
bestand, ging die preuBlische Staatsbahn im Jahre 1903
zum Neuentwurf einer C n 2 v — Giiterzuglokomotive
iiber.

Diese Lokomotive erhielt das Gattungszeichen G 4%
Abweichend von den bisherigen C-Normallokomotiven
legte man die letzte Achse unter den Stehkessel, und
da die Scheu vor der hohen Kessellage {iberwunden
war, riickte man die Kesselmitte auf 2400 mm iiber S0

Lokomotive der Baureihe 53’ (pr G 4°)

DK 621,132,62
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hinauf. Auch der Achsstand wuchs auf 3700 mm
und der Zylinderdurchmesser wurde von 450/650 mm
auf 460/680 mm vergrofiert. Die waagerecht liegenden
Flachschieber wurden durch Heusingersteuerung ange-
trieben. Neu war auch der eingleisige Kreuzkopf, der
seit Anfang des Jahrhunderts immer hiufiger verwen-
det wurde.

Als Tender fand der preuflische 3 T 10 Verwendung.
Auf ihm konnten 4 t Kohle und 10,5 m* Wasser mit-
gefithrt werden.

Die Lokomotive wurde auf einigen Strecken auch fiir
Personenziige verwendet und daher mit einer Luft-
pumpe fiir die Druckluftbremse versehen. Die Lokomo-
tive hatte anfangs noch keine Bremse; erst spiter wur-
den die beiden hinteren Achsen einseitig abgebremst.
An den Lokomotiven wurde vor allem der ruhige Lauf
gelobt, der bedeutend besser war als der der Loko-
motiven der Gattung G 4 und G 4. Die anfangs zuge-
lassene Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h wurde
daher spiter auf 60 km/h heraufgesetzt.

Wo zweifach gekuppelte Lokomotiven mit ihrem Rei-
bungsgewicht nicht mehr ausreichten, wurde die G 43
bei schwierigen Streckenverhiiltnissen und starken
Steigungen mit Vorteil als Personenzuglokomotive ver-
wendet.

Leider trat die Lokomotive zu spit ihren Dienst an.
Der Bestand an C-Lokomotiven hatte bei der preuli-
schen Staatsbahn bereits im Jahre 1901 seinen Hihe-
punkt erreicht. Seitdem nahm er langsam aber stetig
ab in dem Malle, wie die vierfach gekuppelte Giiter-
zuglokomotive an Bedeutung gewann. Obwohl diese
Lokomotiven gegeniiber ihren Vorgédngern manche Vor-
ziige hatten, sind in den Jahren von 1903 bis 1907 nur
58 Stiick von Vulkan Stettin gebaut worden. Nach 1920
wurden die Lokomotiven der neuen Betriebsnummern-
reihe 53 301 bis 53 400 zugeteilt, inzwischen aber aus-
gemustert.

Schrifttumsnachweis
Die Entwicklung der Lokomotive, II. Band,

HANS KUHLER, Erfurt

In vielen Personenziigen werden Postwagen mitgefuhrt.
Bei geringerem Umfang des Postverkehrs, beispiels-
weise auf Nebenbahnen oder im Stiidtenahverkehr, ist
ein besonderer Bahnpostwagen nicht immer ganz aus-
gelastet. Es sind deshalb schon frithzeitig Personen-
oder Gepiickwagen mit Postabteilen ausgeriistet worden.
Auf den thiringischen Strecken ist ein solcher ,Post-
Personenwagen® sehr hduflg anzutreffen. Unter der
Bezeichnung ,Cid-Wagen* ist der Wagen ohne Post-
abteil in einer ausfithrlichen Baubeschreibung bereits
in unserer Zeitschrift Heft 9/1953 auf Seite 256 ver-
offentlicht worden. Die HauptmaBe des Wagens ver-
dndern sich durch den Einbau des Postabteils nicht.
Der Wagen erhdlt lediglich eine zweifliigelige Tiir. auf
beiden Seiten. Die Stirnwandtiire auf der Plattform
des Postabteils entfillt. Die Fenster des Postabteils
werden vergittert. Vor dem ersten Fenster auf beiden
Seiten wird der Briefkastenschlitz und die Beschilde-
rung (Brief und Richtungsschild) angebracht. Alles
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Kein besonderer Postwagen nétig

iibrige entspricht der Ausfilhrung, wie sie in dem ge-
nannten Artikel beschrieben wurde.

Wenn der Modelleisenbahner einen solchen Wagen in
seinem Personenzug einsetzt, erspart er einen besonde-
ren Postwagen, H. Kéhler

Bid — Wagen mit Postabteil
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Dr.-Ing. habil. HARALD KURZ, Dresden

Normen europdischer Modelleisenbahnen (NEM)

Im Heft 3/59 unserer Zeitschrift konnte iiber den Kon-
grel des Modelleisenbahnverbandes (MOROP) 1958 in
Briissel berichtet werden. Hier wurden eine Reihe Nor-
men europdischer Modelleisenbahnen (NEM) als druck-
reif bezeichnet. Diese Normen bilden hinsichtlich ihres
Zahlenmaterials die Grundlage fiir die vom Arbeitsaus-
schufi , Feinmechanischer Modellbau* aufzustellenden
Entwiirfe fiir DIN-Normen. Bei diesen ist eine verhalt-
nismifig lange Zeit erforderlich, die mehrere Jahre
betragen kann, bis sie als DIN-Normen verabschiedet
werden konnen. Daher hat sich die Redaktion entschlos-
sen, die als druckreif erklirten NEM-Normen zu ver-
offentlichen.

Die ersten Normenbliitter, die in diesem Heft verdffent-
licht werden, sind folgende:

NEM 011 Mafstabdiagramm

NEM 012 Malstibe und Nenngrifien

NEM 013 Schmalspurbahnen, Nenngréflen und
Malistibe

NEM 011 Mafistabdiagramm

Bei der Aufstellung dieses Mallstabdiagramms war
man davon ausgegangen, dall neben den bekannten
Spurweiten 12; 16,5; 22,5; 32 und 45 mm eine Reihe
weiterer Spurweiten existierten, die in Zukunft von
einer Normung ausgeschlossen werden sollten. Es han-
delt sich hier beispielsweise um die Spurweiten 13, 18,
19 und 24 mm. Weiterhin war durch Vergleich verschie-
dener Fabrikate, und zwar bei Modell- und Spielzeug-
eisenbahnen, festgestellt worden, dall gewisse Abmes-
sungen aus Griinden der Fahrsicherheit von dem aus
der Regelspurweite abgeleiteten Grundmafstab abwei-
chen miissen. Man ist so vorgegangen, dafl man aus
dem Verhiiltnis der Regelspurweite (1435 mm) zu der
Modellspurweite einen sogenannten GrundmaBstab GM
errechnete und weiterhin die Abweichungen gewisser
Teile des Modells nach zwei Sondermalfistiben SM 1
und SM 2 festlegte, Die weitere Bearbeitung der Nor-
men lieB es aullerdem ratsam erscheinen, einen weite-
ren Maflstab SM 3 einzufllihren, der die Tatsache be-
riicksichtigt, dall einzelne Hersteller von diesem Grund-
malfistab abweichen. Hierfiir sprechen folgende Griinde:
Erstens bestand der Wunsch, Fahrzeuge, insbesondere
Lokomotiven, [lir den amerikanischen und den euro-
pidischen Markt auf gleichem Fahrgestell aufzubauen.
Da das amerikanische Umgrenzungsprofil griofer ist als
das europiiische Transitprofil, wiihlte man z. B. fiir die
amerikanischen H0-Modelle den sich aus dem Verhilt-
nis der Spurweiten ergebenden Malistab 1:87, fiir die
europiiischen Modelle dagegen einen vergriBerten
MaBstab 1:80,

Zweitens ist das britische Fahrzeugprofil verhiltnis-
miBig klein. Bei der Nachbildung von britischen Fahr-
zeugen bereiten die aus Griinden der Funktionssicher-
heit verbreiterten Rider Schwierigkeiten. Es ist des-
wegen eine Verbreiterung des Fahrgestells gegeniiber
dem Wagenkasten notwendig. Um diesen Schwierigkei-
ten aus dem Wege zu gehen, gibt es neben der maf-
stabgerechten Ausfithrung im Malstab 1:87 eine ver-
griflerte Form, die etwa dem Malistab 1:76 entspricht.
Man unterscheidet hierbei die ,3,5-Scale* und die ,4-
Scale“, wobei diese Bezeichnungen 3,5 bzw. 4 mm je
Full bedeuten.

Damit Fahrzeuge, die nach diesen Abweichungen ge-
baut sind, aber hinsichtlich der Anpassung der Rad-
séitze an das Gleismaterial von Normengleisen betrie-
ben werden kinnen, entschlof} sich der Technische Aus-
schuli der MOROP zur Einfithrung des Sondermal-
stabes SM 3. Dieser Mallstab entspricht im ibrigen
etwa der VergriBerung des Umgrenzungsprofils der
Reichsbahn, das neuerdings .mit Riicksicht auf den
Ubergang sowjetischer Fahrzeuge geiindert wurde.
Zur Darstellung der vier Malistiibe ist zu bemerken,
daf} es sich hierbei um Hyperbeln handelt, die in einem
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Diagramm mit logarithmischer Teilung beider Achsen
als Gerade abgebildet werden.

NEM 012 Mafstibe und Nenngrifien

Diese Norm enthidlt die Zahlenwerte fiir die vorge-
nannten Malstibe SM 1, SM 2 und SM 3, wobei der
Mafstab als Nenngriofle und die zugehorige Spurweite,
abgeleitet von 1435 mm, gleichzeitig aufgefiihrt sind.
Abweichungen von dieser Festlegung sind Gegenstand
eines besonderen Normblattes NEM 013. Die obere Ta-
belle entspricht dem Mafstabdiagramm nach NEM 011
bzw, den dort besonders hervorgehobenen fiinf Spur-
weiten. Zur Erleichterung der Umrechnung ist noch
eine Tabelle der Umrechnungsfaktoren gegeben. Aus-
gehend von der linken Spalte, kann der Umrechnungs-
faktor fiir jede andere Nenngrifle ohne weiteres ge-
funden werden.

NEM 011 und 012 liegen als DIN-Normen vor (DIN
58 606). Der inzwischen eingefiihrte Sondermaflstab
SM 3 ist in diesen jedoch nicht enthalten.

NEM 013 Schmalspurbahnen

Fiir Schmalspurbahnen soll das entsprechende schma-
lere Gleis verwendet werden, dessen Spurweite in
NEM 011 festgelegt ist. Hier wird eine Trennung der
Begriffe ,Spurweite” und ,NenngriBe* erforderlich. So
gehoren beispielsweise zum GrundmalBstab 1:64 die
Nenngrifle S mit 22,5 mm Spurweite, die Nenngrifle
Sm mit 16,5 mm Spurweite und die NenngréBe Se mit
12 mm Spurweite. Sm gilt fiir Bahnen in Meterspur,
Se fiir Schmalspurbahnen von etwa 750 mm. Breitspur-
bahnen werden durch ein Modellgleis, das der Regel-
spurweite entspricht, dargestellt.

Drei Zehntel Millimeter
verschwinden langsam . . .

Seitdem ich den Artikel ,Drei Zehntel Millimeter und
andere Kleinigkeiten® (siehe Heft 2/59) verfafite, sind
neue Erzeugnisse auf den Markt und in meine Hinde
gekommen, die mir beweisen, dall es doch ohne zu-
lissige Toleranziiberschreitungen geht.

Ich kaufte beispielsweise die Piko-Lok Baureihe 23, das
Maf3 stimmte tadellos. Drei andere gleiche Loks in
meinem Bekanntenkreis bewiesen mir, dall dies kein
Zufall war, und dal man tatséichlich normgemifs
fertigen kann.

Die erwihnte zu enge Spur der Pilz-Gleise hat sich
als durch Toleranziiberschreitung bei den Profilen ver-
ursacht erwiesen. Die Breite des Schienenkopfes bei den
von mir vorzugsweise verwendeten blanken Profilen
liegt ein Zehntel Millimeter iiber der zuliissigen Grenze,
das wirkt sich als Verringerung der Spurweite unter
das zuldssige Mall aus. Die fiir die Pilz-Weichenbau-
satze verwendeten Profile entsprechen der Norm eben-
so wie Vollprofile des gleichen Herstellers, die mir
dieser freundlicherweise zu Versuéhszwecken iiberlieB.
Pilz-Schwellenbénder und Pilz-Profile ergeben Gleise,
die der Norm vollkommen entsprechen und selbst von
wenig kurvenldufigen Maschinen anstandslos durch-
fahren werden.

Bei den neuen Dietzel-Wagen konnten ebenfalls keine
unzuléissigen Abweichungen vom vorgeschriebenen
MabB B festgestellt werden.

In der Zwischenzeit konnte ich auch mit einem volks-
eigenen Betrieb Verhandlungen aufnehmen, die zum
Ziele haben, dafl aus Abfallmaterial einige Lehren,
u, a, die dringend benétigte Lehre fiir Kupplungen,
hergestellt werden. Es kann also angenommen werden,
dall uns derartige Lehren in absehbarer Zeit zur Ver-
fligung stehen. G. Strenge
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T | Wir bauen (Formeignale

Teil 1 Ein- und zweifliigelige Hauptsignale

Um auf unseren Modelleisenbahnanlagen einen vorbild-
gefreuen Betrieb ausfithren zu kénnen, bendtigen wir
Signale, mit denen die einzelnen Streckenabschnitte ge-
sichert werden. Deshalb will ich den Bau von Form-
signalen beschreiben. Im ersten Teil soll von ein- und
zweifliigeligen Hauptsignalen, im zweiten Teil vom
Bau des Antriebes die Rede sein.

Die Hoéhe der in dieser Bauanleitung beschriebenen
Hauptsignale betrdgt 120 mm, was etwa 10,5 m des
Vorbildes entspricht. Dieses Map ist aber nicht bindend,
denn bei der Deutschen Reichsbahn schwankt die Héhe
zwischen 7 und 13 m, was in Nenngréfle HO 80 bis
150 mm entspricht. Die Hohe richtet sich nach der
Sichtbarkeit im Gelinde. Auch die GroBle der Signal-
fliigel ist beim Vorbild verschieden, was oft duarch
Bauwerke, Oberleitung u. 4. bedingt ist. Das sollte auch
fir uns Modelleisenbahner ein Grund sein, unsere
Signale nicht alle in der gleichen Grifie zu bauen.

Wir beginnen den Bau mit der Anfertigung der beiden
Mastseitenteile (Teil 1) aus U-Profil 1,5 X 3 < 1,5 mm.
Damit die Bohrungen fiir die Fliigelwellen genau ge-
geniiber liegen, 16ten wir die beiden Mastseitenteile mit
den Aulenseiten aufeinander und bohren nun die
Licher. Nach dem Bohren werden die Teile wieder aus-
einander gelotet, gesdubert und entgratet. Nachdem
diese Teile fertig sind, wird die Mastverstrebung
(Teil 2) angefertigt. Dazu stellen wir uns am besten
eine Lehre her, indem wir in entsprechenden Abstin-
den diinne Nigel, von denen wir die Kipfe abkneifen,
in ein Brettchen schlagen. Den Blechstreifen biegen wir
dann im Zickzack um diese Nigel. Die fertige Mast-
verstrebung wird unten an einem Mastseitenteil ange-
1otet. Dann folgt die Anfertigung der Mastabschliisse
(Teil 3), die gebogen nach oben und unten an die
Teile 1 gelbtet werden. Der in der Zeichnung einge-
zeichnete Schlitz zur Aufnahme der Rolle fiir den
Laternenaufzug (Teil 17) ist nur in einen Mastabschlufl
einzusigen. Nun wird unten an den Mast ein Mastfull
(Teil 4) gelétet. In die vier Bohrungen von 1 mm Durch-
messer werden Stifte (Teil 6) eingelttet. Diese dienen
zum Aufstecken des Signals auf die Anlage, um es bel
Beschidigungen und zum Auswechseln der Glihbirnen
leicht und schnell abnehmen zu kénnen. Dazu brauchen
dann unter der Anlage nur die Stelldridhte ausgehéngt
zu werden.

Als néachstes wird aus Vinidur Teil 5 angefertigt und
unter Teil 4 geklebt. Zum Bohren der Ldocher in die
Teile 4 und 5 und in die Anlage fertigen wir uns am
besten Lehren aus 1 mm dickem Stahlblech an.

Im Teil 5 wird in die Bohrung von 0,8 mm Durchmesser
ein Stift (Teil 6) warm eingesetzt, nachdem an diesen
die Stromzufithrung fiir die Beleuchtung angelitet
wurde, Dafiir verwenden wir Spulendraht von 0,2 mm
Durchmesser, den wir spédter beim Anstreichen des
Signals mit Nitrolack an den Mast kleben. Jetzt léten
wir die Steigeisen (Teil 7) an den Mast, wodurch dieser
Halt bekommt. Wir schneiden die Steigeisen erst nach
dem Anléten auf genaue Linge, die Osen an den Stell-
drahtfithrungen (Teil 8) werden um einen Draht von
0,5 mm Durchmesser gebogen und danach an den Mast
gelGtet. Die Laternén (Teil 9 und 10) werden, sofern
kein Rohr von 3,2 mm Innendurchmesser zur Verfiigung
steht, um ein Stiick Rundmaterial von 3,2 mm Durch-
messer gebogen und die Naht verlotet. In das Rund-
material bohren wir auch das Loch von 2 mm Durch-
messer, es dient dann gleich als Bohrlehre. Die Laternen
versehen wir vorn mit dem Deckel (Teil 11) und léten
sie in den Mast ein. Dann léten wir die Gegengewichte
(Teil 13) an den Mast. Als néchstes wird das Mastschild
(Teil 14 bzw. 15) an den Mast gelétet, Die Kurbel fiir
den Laternenaufzug (Teil 16) fertigen wir aus einer
Blechscheibe von 3 mm Durchmesser und aus einem zu
einer Kurbel gebogenen Draht und léten sie an den
Mast. Die obere Rolle fiir den Laternenaufzug (Teil 17)
léten wir in den Schlitz von Teil 3 ein. Die Antriebs-
attrappe (Teil 18) stellen wir aus 4 mm dickem Sperr-
holz her und kleben sie an den Mast. Nun folgt die
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Herstellung der Signalfliigel (Teil 19 und 20). Es
empfiehlt sich, gleich mehrere Fliigel zusammen herzu-
stellen. Dazu zeichnen wir einen Fliigel auf, schneiden
ihn grob aus und spannen ihn in einen Feilkolben mit
mehreren Blechen entsprechender Grifle zusammen,
Jetzt bohren wir die Blendendffnungen und verschrau-
ben die Fliigel mit einer M 2-Schraube mit Mutter. Die
Fliigel konnen jetzt nicht mehr verrutschen, und werden
nun mit Hilfe von Laubsige und kleinen Feilen auf die
richtigen MalBe gebracht. Wer will, kann die Fliigel
noch mit einem Rand aus 0,3 mm starkem Draht ver-
sehen. Die Fliigel werden nun auf die Welle (Teil 21)
geldtet und durch die Bohrungen im Mast gesteckt. Auf
das andere Ende der Wellen werden die riickwértigen
Blenden (Teil 22) so geldtet, daB sie in den Stellun-
gen Hf 1 und Hf 2 tber den hinteren Laternenbohrun-
gen stehen.

In die Laternen setzen wir jetzt 2 Volt-Steckgliihbirnen
(Teil 12) der Firma Dietzel (Bestellnummer 5) ein. Den
einen Pol loten wir an den Mast, den anderen an die
Zuleitung. Von hinten streichen wir die Birnchen noch
schwarz, damit das Licht nicht nach riickwiérts heraus-
scheint.

In die Anlagengrundplatte bohren wir nun nach der
Zeichnung Locher fiir die Steckstifte und zum Durch-
fithren der Stelldrihte. (Die Stelldrihte werden linger
ausgefiihrt als in der Zeichnung dargestellt. Die Liinge
richtet sich nach dem Antrieb, der noch beschrieben
wird.) In zwei Bohrungen setzen wir Hohlnieten
(Teil 23) ein, an die wir die Stromzufithrungen fiir die
Beleuchtung léten.

Damit wére das Signal bis auf den Anstrich fertig.
Dazu verwenden wir Nitrolack. Den Mast streichen wir
dunkelgrau, das Mastschild rot und weil3. Die Fliigel
werden auf der Vorderseite rot und auf der Riickseite
schwarz gestrichen. Nach dem Trocknen kleben wir auf
die Fliigel 1.5 mm breite Streifen und Punkte von 4 mm
Durchmesser aus weillem Papier, Die Blenden streichen
wir schwarz. Hinter die obere Blendendffnung von
Teil 19 kleben wir rotes, hinter die untere griines und
hinter die Blendendffnung von Teil 20 orangefarbenes
Cellon. Zur Herstellung der Cellonblenden eignet sich
ein 3 mm-Locheisen gut.

Stiickliste zum Bauplan fiir ein- und zweifliigelige
Hauptsignale

Anzahl | |

Iﬁ': 0 = Benennung Werkstoff RohmaBe
1| 2| 2 Mastseitenteil Ms-Blech U 1,5%3xX1,5
| 120 lg.
211 | 1 |Maswerst1'ebung Weifiblech = 160X2X0,3
3 2| 2 |MastabschluB Weilblech = 1532,5X0,3
411 1 | Mastfuli WeiBblech = 203<18x0,3
k] 1 1 | Mastfufy Vinidur 200181
6 & & |Steckstifte Ms 13, 6lg.
T 19| 18 | Steigeisen Cu-Draht 05 &, 8 lg.
& 2| 3 Stelldrahtfiihrung Cu-Draht | 0,5 &, 10 lg.
g 1 1 | Laterne Ms-Rohr 32 @1, 171g
10 | — | 1 |Laterne Ms-Rohr 3.2 51,7 1g
11| 1| 2 | Laternendeckel Weilblech 4 &, 0,3 1g
12| 1 2 | Steckglithbirne
| | (Fa. Dietzel) 32 &, Nr. 5
13 1 2 | Gegengewicht | WeiBblech = 103>0,3
14 | 1| — Mastschild | WeiBblech | 82X3X0,3
15 | — | 1 Mastschild Weifiblech = 47X3X0,3
16 1| 1  Kurbel fiir Draht und
| Laternenaufzug | Blech
17 | 1 1 | Rolle fiir
| Laternenaufzug Weiiblech | 3 @, 0,3 lg.
13 1|1 |Antriebsattrappe Holz 8624
19 1 1| signalfiiigel WeiBblech | 23,258,750,3
20 | — | 1 | Signalflilgel Weiliblech | 25,25)8,75X0,3
21 1 1 2 | Fliigelwelle Ms-Draht | 0,8 &, 6 1g.
22 1 | riickwirtige
Blende Weiiblech | 7X3x0,3
33 2 2

Steckbuchsen Hohlniet | 1,535
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Ing. KLAUS GERLACH, Berlin

Schmalspurlokomotiven der Baureihen 99” und 99”

IMapoBo3n AnA Y3KOKoJAelHoi goporu, cepusa 9923 u 9977 Tepm. roe. memr. gop.

Narrow gauge locomotives of series 99! and 9977

Locomotives a voie étroite des séries 992 et 997

Im Jahre 1931 wurden drei Einheitslokomotiven der
Baureihe 99** fiir die 1000 Millimeter-Spur und in den
Jahren 1928 bis 1933 31 Einheitslokomotiven der Bau-
reihe 997 fiir die 750 Millimeter-Spur von der Deutschen
Reichsbahn in Dienst gestellt. Seither wurde der Bau
von Schmalspurlokomotiven auf das gréblichste ver-
nachlissigt. Es nimmt daher nicht wunder, daB man
nach dem Kriege-zuerst an den Ersatz der ausmuste-
rungsreifen Loks der siichsischen Schmalspurstrecken
(750 mm) und der Harzquerbahn (1000 mm) denken
mufite. Da in den Einheitslokomotiven der Bau-
reihen 99 und 99°" brauchbare Maschinen vorhanden
waren, wurden die neu zu bauenden Lokomotiven in
Anlehnung an die beiden Einheitsloks entworfen. Von
vornherein wurden jedoch die Erkenntnisse des moder-
nen Lokomotivbaues (Schweilitechnik, Buchsenlager,
Mischvorwédrmer usw.) beriicksichtigt. So entstanden
dann die neuen Baureihen 992 und 997, deren erste
Baumuster in den Jahren 1952 und 1954 zur Deutschen
Reichsbahn kamen. Beides sind kurvenldufige Mehr-
zweck-Tenderlokomotiven fiir schmalspurige Berg-
bahnen. Bei der 9977 sind die wvordere und hintere
Bisselachse wie bei ihrem Vorbild beibehalten worden
Hierbei sind die durchgehenden Achslagergehduse aus
Stahlgull hergestellt, Im oberen Teil des Gehduses sind
gehirtete Gleitplatten eingelegt, auf denen die Fiille der
Federstiitzen gleiten, Das Laufachslager wird mit einer
Deichsel an einem im Rahmen festsitzenden Zapfen
gefiihrt. Die Deichsel wird nur auf Zug beansprucht, da
sie am Drehzapfen mit soviel Spiel gefiihrt wird, daB
bei Vorwirtsfahrt die vorn befindlichen Zugstangen
zum Aufliegen in ihren Lagern kommen und somit den
Laufwiderstand auf den Rahmen iibertragen. Bei Riick-
wiirtsfahrt wird das Gestellt durch die Deichsel ge-
zogen. Um allen Bewegungen des Gestells gegeniiber
dem Rahmen Raum 2zu geben, sind die Lager der
Deichsel am Zapfen kugelig und die Zugstangen kreuz-

Schmalspurlokomotive der BR 9923, Werkfoto.
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gelenkartig ausgebildet. Die Gestelle sind mit einer
Riickstellvorrichtung der Regelbauart versehen. Bei der
99* wurde ein neues Laufwerk (bei gleicher Achsan-
ordnung) entworfen. Die ersten Lokomotiven erhielten
Kraufi-Helmholtz-Gestelle. Die zweite Lieferung dieser
Serie jedoch erhielt das Eckhardt-II-Gestell. Dieses
Gestell ist eine Weiterentwicklung des Schwarzkopfi-
Eckhardt-Gestells, wie es bei der Baureihe 84 eingebaut
ist. Im Gegensatz zur 997 erhielt die 99** den bei den
Neubaulokomotiven iiberall anzutreffenden Mischvor-~
wiarmer. Die Mischvorwiirmerpumpe sitzt links an der
Rauchkammer. Die Speiseeinrichtung der 997 besteht
aus zwei saugenden Dampfstrahlpumpen.

Um bei dem zur Verfiligung stehenden Brennstoff eine
hohe Kesselleistung zu erzielen, sind die Rostfléichen
und damit auch die indirekten Heizflichen gro8 aus-
gebildet worden, Bei der Konstruktion sind die neuesten
Erfahrungen in bezug auf Vereinfachung beriicksichtigt
worden, So wurden die Kessel vollkommen geschweil3t
und die Rahmen nicht als Barrenrahmen, sondern als
Blechrahmen ausgebildet. Durch eine Anzahl Langs-
und Querverbindungen sind die Rahmenbleche gut
gegeneinander versteift. Auch die Achslagerfiihrungen
sind mit den Rahmen verschweil3t worden. Die Kuppel-
achslager entsprechen der Regelbauart. Die Achslager-
gehduse und Unterkiisten sind aus Stahlgull gefertigt.
Die Flhrungsflichen an den Gehéusen sind mit Bei-
lagen versehen. Alle Lager sind durch Stellkeile aus
naturhartem Stahl nachstellbar eingerichtet. Bei der
Baureihe 9977 kann je nach Bedarf der Janney- oder
Scharfenherg-Kupplungskopf angebracht werden.

Die Zylinder liegen waagerecht etwas iiber Achsmitte.
Die Befestigungsschrauben werden durch senkrechte
Ansdtze am Gulistiick entlastet, welche den Zylinder
mittels Palstiicken gegen den Rahmenausschnitt ab-
stiitzen. Die schidlichen Rdume der Dampfzylinder sind
moglichst klein gehalten worden, Um das Niederschlag-

Einige technische Daten der Baureihen 3977 und 3§23

Spurweite 750 mm 1000 mm
Hichstgeschwindigkeit 30 km/h 40 km'h
Leistung 600 PSi 700 PSi
Zylinderdurchmesser 450 mm 500 mm
Kolbenhub 400 mm 500 mm
Treibraddurchmesser 800 mm 1000 mm
Laufraddurchmesser 530 mm 530 mm
Dampfdruck 14 kg cm 14 kg /em?
Rostiliche 2,57 m2 2,8 m2
Heizfliche d. Feuerbiichse 8,5 m2 10,4 m2
Heizfliche d, Rauchrohre 31,0 m2 35,4 m2
Heljzflliche d. Heizrohre 36,6 m2 49,7 m2
Helz{liche Gesamt 76,1 m2 95,5 m?
Heizfliche d. Uberhitzers 27,0 m2 30,0 m2
Wasservorrat 5,8 m3 8,0 m3
Brennstoffvorrat 40t 40t
Leergewicht Lok 4,0t 48,0 t
Dienstgewlcht 58,01t 63,0 t
Achsdruck 8,0 t 9,6t
Relbungsgewicht 45,0t 48,0t
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Schmalspurlokomotive der BR 9971, Werkfoto.

wasser ablassen zu koénnen, sind wie iiblich je vier
Zylinderventile angebracht worden, die vom Fiihrer-
stand aus bedient werden kénnen. Die Kolbenstangen-
stopfbiichsen sind als Metallstopfbiichsen ausgebildet.

Die Kessel entsprechen der iiblichen Bauart und be-
sitzen einen HuBeren Durchmesser von 1400 mm (99™)
und 1500 mm (99%"). Der Stehkesselmantel besteht aus
einem Stiick und ist im oberen Teil zylindrisch dem
Langkessel angepalt; die Seitenwiinde sind senkrecht.
Nach oben hin sind die Feuerbiichswinde etwas nach
innen geneigt, so dal die Dampfblasen ungehindert auf-
steigen konnen.

Der Langkessel besteht aus einem geschweifiten Schul.
Die auf den inneren Durchmesser der Rauchkammer
abgedrehte Rauchkammerrohrwand ist vor den Kessel-
schull gesetzt und durch Schweilindhte mit demselben
verbunden. In den Langkesseln befinden sich 28 Rauch-
rohre 118 4 und 92 Heizrohre 44,5 > 25 mit einer
Liange von 3200 mm (99°7) und 32 Rauchrohre 118 X 4
und 125 Heizrohre 44,5 25 mit einer Léinge von
3200 mm (99%%),

Betr.: Doppelsonderheft
- Fiir unser Lokarchiv” |

Wie wir bereits im Heft 4/59 berichteten, be- |
absichtigen wir ein Doppelsonderheft ,Fiir
unser Lokarchiv® mit 96 Seiten Umfang zum
Preise von etwa 4,— DM herauszugeben.
Samtliche Einheits- und die noch im Dienst
befindlichen Lénderbahnlokomotiven werden
in Wort, Bild und MaBskizze vorgestellt. Da
die Auflagenhthe von der Zahl der Vor-
bestellungen abhéngig ist, bitten wir die-
jenigen, die es bisher versiumt haben, uns
umgehend mitzuteilen, ob wir auch sie in
die Vormerkliste aufnehmen diirfen (Post-
karte geniigt!).

Der Uberhitzer ist ein GroBSrohr-Uberhitzer der Bau-
art Schmidt. Die Hei- und NaBdampfkammer wer-
den getrennt ausgefiihrt, um eine Riickkiihlung des
iiberhitzten Dampfes zu vermeiden. Die jeweilige Heil3-
dampftemperatur kann an einem, im Fiihrerhaus ange-
ordneten Pyrometer abgelesen werden, Der Aschkasten
ist vollkommen geschweillt. Wegen des geringen Ab-
standes zwischen den Rahmenwangen konnten aus-
reichend groBe Luftklappen nicht vorgesehen werden.
Der Aschkasten ist deshalb seitlich iiber die Réder her-
ausgezogen und erhielt beiderseits zwei Luftklappen.
Innerhalb der Luftklappen befinden sich Funkensiebe,
um das Herausfallen gliihender Kohleteilchen zu ver-
hindern. Zum Entleeren des Aschkastens sind im mitt-
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leren Teil des Aschkastens, welches zwischen den
Rahmenwangen liegt, Bodenklappen angeordnet. Simft-
liche Klappen werden vom Fiihrerstand aus bedient.
Zum Loschen der Asche sind zwei Spritzrohe ange-
ordnet.

Die Radkorper der Treib- und Kuppelradsitze sind als
Speichenrédder ausgebildet und mit angegossenen Gegen-
gewichten versehen, Die Gegengewichte der Treibrdder
sind des Massenausgleichs wegen mit Blei ausgegossen.
Die Radreifen sind auf die Radkérper aufgeschrumpft
und durch Sprengringe gesichert. Die Radkdrper wer-
den auf die Achswellen aufgeprefit, desgleichen werden
die Treib- und Kuppelzapfen eingeprefit. Die Gegen-
kurbel ist abnehmbar eingerichtet. Alle Lagerstellen
sind geschliffen und poliert. Die Treibachslager sind mit
Riicksicht auf die groflen waagerechten Krifte, welche
aufzunehmen sind, als Mangoldlager mit unter der
Achsmitte liegenden Hilfsbacken ausgebildet worden.

Die Steuerung ist als Heusingersteuerung fiir Innenein-
stromung durchgebildet. Durch Anordnung einer Kuhn’-
schen Schleife wird gleiche Dampfverteilung in beiden
Fahrtrichtungen erreicht. Die Dampiverteilung im
Zylinder erfolgt durch Druckausgleichkolbenschieber
der Bauart Miiller.

Das Fiihrerhaus ist gerdumig und besitzt seitliche Ein-
steigeofinungen, die im unteren Teil durch Drehtiiren
geschlossen werden kdnnen (997%), In der Vorder- und
Riickwand sind Drehfenster angeordnet.

Der Wasservorrat ist zum grifiten Teil in zwei, lings
des Kessels gelegenen Kisten, der Rest im unteren Teil
des hinteren Kohlenkastens untergebracht: Auf der
Kesselbekleidung sind zwei Sandkisten angeordnet mit
je fiinf Sandrohren auf jeder Seite, welche den Sand in
beiden Fahrtrichtungen vor alle gekuppelten Rider
fiihren.

Die Schmierung der unter Dampf arbeitenden Teile
erfolgt durch eine Schmierpumpe, welche im Fiihrer-
haus untergebracht ist und vom Triebwerk angetrieben
wird.

An Sondereinrichtungen erhielten die Lokomotiven
Anschliissen an beiden
Geschwindigkeitsmesser
sowie Luftsaugebremse

Dampfheizeinrichtung mit
Seiten, Druckluftlautewerk,
und Heberleinbremse (9979
(992%),

Muafskizze der BR 9971,
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HEINZ MENZEL, Berlin

Der Zement-Behilterwagen (Zkzs) der DR

CrnenkanbHblii TOBApHBI BATOH Aiaa uementHoro TpaHcnopra (Isme) Tepm. roc.

e, Jop.

The cement container wagon (Zkzs) of .. Deutsche Reichsbahn*
Le wagon i containers de ciment (Zkzs) de la DR

Die ein immer groberes Ausmall annehmende Bau-
titigkeit und der sich stindig steigernde Aullenhandel
der Deutschen Demokratischen Republik zogen zwangs-
laufig ein stidrkeres Ansteigen der Zementtransporte
auf dem Schienenweg nach sich.

Der Zement wurde bei der Deutschen Reichsbahn seit
Jahrzehnten entweder in den bekannten Papiersicken
verpackt oder in loser Schiittung in K- bzw. G-Wagen
verladen befordert. Diese Arten der Beforderung erfor-
derten einen groBen manuellen Arbeitsaufwand und
hatten aullerdem noch andere erhebliche Nachteile, wie
z. B. die bei der Verladung in loser Schiittung auf-
tretenden Rieselverluste, die insbesondere bei der Ent-
ladung entstehende gesundheitsschidliche Staubent-
wicklung usw. Zur Beseitigung der aufgezeigten Mingel
entschlof sich die Deutsche Reichsbahn, im Zuge der
Modernisierung des Wagenparks den nachstehend niher
beschriebenen Zement-Behiélterwagen in ihren Fahr-
zeugpark einzustellen. Die Vorteile dieses Wagens trotz
der gegeniiber den G- und K-Wagen hoheren Unter-
haltungskosten und der mit jedem Spezialwagen nicht
immer zu vermeidenden Leerfahrten liegen auf der
Hand. Sie heilen:

Kurze Standzeiten bei der Be- und Entladung; keine
manuelle Arbeit bei der Be- und Entladung (ausge-
nommen natiirlich die Titigkeiten, die z. B, beim An-
schlieBen der Druckluftleitung und der zum Silo

DK 625.245.6

fiihrenden Schlduche bzw. Leitungen fur das Ladegut
erforderlich sind);

keine Staubentwicklung bei der Be- und Entladung und
keine Ladegutverluste.

Im gleichen Malle wie die Deutsche Reichsbahn in ihren
Park Zement-Behiillterwagen einstellt, ist es natiirlich
erforderlich, daf3 sich auch die Betriebe, die [iir die
Be- und Entladung des Zements in Frage kommen, die
fiir diese Spezialwagen notwendigen Be- und Entlade-
anlagen schaffen. AuBerdem mull sichergestellt sein,
dal der Zement aus diesem Spezialwagen auch auf
Spezialstraflenfahrzeuge umgeschlagen werden kann,
um Baustellen ohne Gleisanschliisse mit Zement ver-
sorgen zu konnen.

Bei dem Zement-Behilterwagen der Deutschen Reichs-
bahn handelt es sich, wie aus den Bildern ersichtlich
ist, um ein zweiachsiges Fahrzeug mit zwei Behiiltern.
Die beiden Behilter sind senkrecht auf dem Unter-
gestell angeordnet, haben ein Fassungsvermégen von je
12,5 m® und sind fiir einen Betriebsdruck von 2,5 atii
bemessen. Auf Grund der tief in das Untergestell
ragenden Behiilter konnte kein Untergestell der iib-
lichen Bauart verwendet werden, und es wurde eine
Tréageranordnung gewahlt, die es ermoglicht, trotz der
fiilr die Aufnahme der Behilter notwendigen groflen
Offnungen alle auftretenden Zug- und Stolkrifte ein-
wandfrei aufzunehmen. Das Untergestell ist geschweilit
und besteht aus Normalprofilen sowie aus gepreQten

1] 3108
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| Eigengewicht 16t
Ladegewicht 270 ¢
-— 88 Achsdruck 200t
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| 71958 | Datum Name ur
|Gezeichn |12 Juli | aweomm, | 5;0
|Gepruft |16 Juli
IMafistab " Zeichgs. Nr
Alle angegebenen Male sind die des Vorbildes ! 7 Zkzs ~Wagen der DR 4629
) Zweiachs Zementbehdlterwagen -
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Ein kriegsblinder Modelleisenbahner berichtet

Unser Abonnent Walter Wagner aus GoBnitz, Kreis
Schmélln, ist véllig erblindet. Er hatte in mehreren Aus-
stellungen in seinem Heimatbezirk mit seiner Modelleisen-
bahn viel Erfolg. Lassen wir ihn heute einmal in unserer
Zeitschrift selbst zu Wort kommen:

«Ja, wie wurde ich Modelleisenbahner? Ich muB da schon
einige Jahre zuriickgreifen. Vor dem Krieg ging man in ein
Spielwarengeschéft und bekam fiir damalige Verhdltnisse
schone Dinge gezeigt. Erlaubte es der Geldbeutel halb-
wegs, so wanderte mon mit einem Karton voll aus dem
Laden, um meist zu House festzustellen, daB man doch
iiber seine Grenzen gegangen war. Wdhrend dieser Zeit
war ich bereits ein leidenschaftlicher Bostler. Dos letzte
Kriegsjahr 1945 war fiir mich das schwerste meines bis-
herigen Lebens. In Kurland verlor ich durch den unheil-
vollen Hitlerkrieg véllig mein Augenlicht. In mir war eine

Welt zusammengebrochen. Ich kam mir bei allen Bewegun-
gen und Arbeiten, die ich verrichten wollte, hilflos wie ein
kleines Kind vor. Aber der Mensch gewdhnt sich bekannt-
lich an alles. Nach einigen Monaten schon konnte ich fest-
stellen, daB sich so etwas wie ein ,sechster Sinn' heraus-
bildete. Man lernte sich ohne Spiegel rasieren und hatte
das Bestreben, méglichst seinen Mitmenschen nicht zur Last
zu fallen. Als ich 1945 nach Hause gekommen war, saB ich
meistens griibelnd herum, wie ich mein Leben leichter und
inholtsvoller gestalten konnte. So kam ich auf die Idee,
wieder wie ehedem zu basteln. Es begann mit einem
Puppenhaus, dem ein zweites, besseres, folgte. So baute
ich noch Verschiedenes. Ich kaufte mir dann eine gebrauchte
Lokomotive, Schienen und Weichen in Spur 0. Auf einer
Platte 3,20 1,40 m montierte ich die Gleise und ging
anschlieBend an die Landschoftsgestaltung. Dabei durfte

(Fortsetzung von Seite 137)

Blechtrigern. Die als Hohltriiger ausgebildeten Kopf-
stiicke sind mit dem Untergestell ebenfalls verschweilit.
Der Wagen hat eine geteilte Zugvorrichtung. Zwei
nebeneinander liegende 20-t-Evolutfedern gewiihrlei-
sten die Ubertragung der Zugkraft auf Kopftriger und
Untergestell, Als StoBvorrichtung sind 35 t Ringfeder-
hiilsenpuffer vorgesehen.

Das Laufwerk besteht aus zwei Rollenlagerradsiitzen.
Die auf den Achsbuchsen aufliegenden achtlagigen
Blatt-Tragfedern sind iiber Doppelschakengehinge mit
dem Untergestell verbunden.

Das Fahrzeug ist mit einer Druckluftbremse Hik GP-
Wechsel, zweistufiger Lastabbremsung und selbsttiti-
gem Bremsgestingesteller ausgeriistet. Da das Brems-
gestiinge um die Behilter herumgefiihrt werden mufite,
wurde die Bremszugstange seitlich angeordnet. Auller
der Druckluftbremse ist jeder Zement-Behilterwagen
mit einer Handbremse, die von einer Bremserbiihne aus
zu betétigen ist, versehen.

Die senkrecht auf dem Untergestell angeordneten
Zementbehiilter sind in einem hochstegigen Rahmen
eingeschweillt, dessen Seitenwinde auf den Lang-
tragern des Wagens aufgenietet wurden.

Jeder Behiilter ist mit Sicherheitsventil, Manometer
usw. ausgeriistet. In einer Seitenwand sind die Ab-
sperrventile fiir die einzelnen Steigleitungen ange-
ordnet. 3
Um ein Besteigen der Behilter bzw. der Arbeitsbiihne
zwischen den Behiltern zu ermdglichen, ist in der Mitte
jeder Wagenlingsseite eine Leiter angebracht. Der
obere Teil der Leiter und auch die Arbeitsbiihne sind
genauso wie die an jedem Wagenende befindliche
Bremserbiihne durch Geldnder gesichert, Tritte und
Biihne sind mit Metallgitterrosten ausgelegt.

Foto: G. Illner, Leipzig
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Die Beladung der Behilter erfolgt durch den im oberen
Behilterboden befindlichen Domdeckel, d. h. der
Zement wird von oben aus Hochbunkern oder ihn-
lichen Einrichtungen in die Behilter geschiittet. Nach
Beendigung des Beladevorganges werden die Dom-
deckel mittels klappbaren Schrauben mit Fliigelmuttern
fest verschlossen. Dieser Verschlufl ist luftdicht und
verhindert gleichzeitig das Eindringen von Feuchtigkeit
wihrend des Transportes.

Da sich der Zement beim Transport festriittelt, mufl
vor der Entladung eine intensive Auflockerung des-
selben mit Druckluft erfolgen, In der Mitte jeder
Seitenwand ist ein Stutzen zum Anschlull der Druckluft
fiir die Entleerungsvorrichtung angebracht. Die Druck-
luft wird durch einen Wasserabscheider geleitet. Da
der Wagen keine eigene Drucklufterzeugungsanlage be-
sitzt, mull am Entladeort Druckluft von etwa 2 atii zur
Verfiigung stehen. Um den Zement vor der Entladung
aufzulockern, wird vor Beginn der Entladung iiber den
Druckluftanschlubstutzen und Wasserabscheider Druck-
luft durch eine im unteren Teil des Behilters befind-
liche porise Platte geblasen, so dall im Behilter ein
Zement-Luftgemisch entsteht. Nachdem der Zement
ausreichend aufgelockert wurde und der zur Ent-
leerung des Wagens notwendige Druck in den Behéltern
erreicht ist, wird das Entleerungsventil, d. h. das Ventil,
das den an jeder Stirnwand des Wagens befindlichen
Entleerungsstutzen verschliefit, getffnet.

Die Entleerung erfolgt pneumatisch mittels einer
Axial-Forderdiise System Klinger. Selbstverstindlich
mub vor der Entladung am Entleerungsstutzen ein ent-
sprechender ‘Schlauch bzw. kombinierte Schlauch-Rohr-
leitung angeschlossen worden sein, die den Zement, der
ja mit Druck aus den Behilter gepreBt wird, in die
Silos leitet.

AbschlieBend noch einige der wichtigst technisch Daten

des Behiil g

Eigengewicht 1,71

Ladegewicht 270 t

Tragfihigkeit 280 ¢

Achsdruck etwa 20,0 t

Ladevolumen der Behilter 25 m3

zuldissiger Betriebsdruck der Behiilter 2,5 atdl

des Wag

Zkzs

Gruppenzeichen Z = Behilterwagen

Nebenzeichen kz = in Verbindung mit dem Gruppen=-
zeichen Z = Zementbehilterwagen

Nebenzeichen s = geeignet fiir die Einstellung in
schnellfahrende Ziige

‘Wagen-Nr. = 54-50-01 usw.
54 = Gattungsnummer fiir eine Art
der Behilterwagen
50-01 usw. == Ordnungsnummer
flir Zement-
behiilterwagen
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Wege, Wiesen, Walder, Baume,
h rund 2500 Arbeitsstunden wurde
diese erste Anloge aus dir Taufe gehoben. Ihr folgte eine
rweite in ahnlicher Arf i ur 0. Ich verkaufte dann beide
Anlagen, um mir Molerial\in der BougroBe HO zu be-
e ich einen anderen Modell-
ert ist, kennen. Gemeinsam

nichts fehlen, wie z.
Hecken und ein Bach.

ren eine Hilfe waren, Alles
T qat, die
in der allgemein bl
mehr oder weniger,

urde dann selbst gebout,
ndschaftsgestaltung erfolgte
. lch meisterte dies allein
sich mein Freund mehr dem
Bou von Weichen un zungen widmete, Eines Tages
waren 25 Meter Glei gt, nach mehr als zweijahriger
Arbeit war die vierteifgefAnloge fertig, nach einem weite-
ren Vierteljohr auch Schaltpult,

31 Monate lang hatte] ifh beim Bau der Modellbahnanlage
das gefunden, wos igf suchte: Entspannung und wieder
neue Freude am Lebbn. Was die Beschaftigung mit der
Meodelleisenbahn in sich birgt, kann nur der ermessen, der

mit Lust und Liebe selbst daran hangt.

Zum SchluB meines Berichtes hoffe ich, daB meine Zeilen
recht vielen Kérperbeschadigten Ansporn geben, sich ihr
Leben schoner und abwechslungsreicher zu gestalten, in-
dem sie sich dem Modelleisenbahnbau verschreiben, der
nicht nur vielseitig ist, sondern auch manches vergessen
laBt, woran wir Kriegsbeschadigten nicht gern denken und
was uns keiner wiedergeben kann.”

Bilder 1 und 2 Den Bahnhol seines Heimatortes Gofinitz,
Kreis Schmolln, nahm sich Walter Wogner zum Verbild
und boute ihn aus seiner Erinnerung oul seiner grofien
HO-Anlage nach.

Bild 3 Mie in seinem Leben saoh der Kriegsblinde W.
Wagner die Berliner Stalinallee, und dennoch bastelte er
sie im Mafstob 1:400. Etwa 10 050 Fensterchen wurden von
ihm ousgestanit, um die Gebdude beleuchtbar zu machen.
Als Anerkennung erhielt er hierfiir die Goldene Aufbau-
nadel der Stadt Berlin.

Bild 4 Sein neuestes Werk: TT-Anloghi
grofl, mit einem Betrieb von 12 Zigel§
bekam Herr W. als Auszeichnung 8
Schafien,
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as Verkehrsmuseum in Dresden
war im November/Dezember 1957 Ort
einer Ausstellung ,Medellbahnschau®.
Alle Lokomotiven sind von dem Hand-
werksbetrieb Stephan, Berlin, in der
NenngroBe 0 erbaut. Der Betriebspark
zeigt einen anschaulichen Uberblick liber
die in der DDR von der volkseigenen
Waggonbauindustrie hergestellten neuen

Fchrzeugtypen.

Fotos: Brust, Dresden 2

Bild 1 Ein Schnelltriebwogen (Erbouer H.
Kunze, Leipzig) auf der Strecke. Davor ein
Kihlwagenzug mit einer Lokomotive der Bou-
reihe 8310,

Bild 2 Einfahit in den Bahnhof ,Tanneck®.
Lokomotive der Baureihe 45 vor einem Eilzug.

Bild 2 Hervorrogende Ausbildung der Fahr-
leitungsanlage, ebenfalls von dem Hand-
werkshetrieb Stephan,

Bild 4 Der Fahrleitungsuntersuchungswagen
kehrt in der Abendsonne heim,




HANSOTTO VOIGT, Dresden — WH

DAS VERKEHRSMUSEUM IN DRESDEN

My3eit ana aena coobmenus B ropoje JApesaen.
The traffic museum Dresden

Le musée des véhicules a Dresden

Schon seit der 750-Jahr-Feier der Stadt Dresden im Jahre
1956 ist allen Besuchern und Einwohnern das Verkehrs-
museum am Neumarkt ein Begriff geworden, obwohl es
nur mit kurzfristigen Ausstellungen ans Licht der Offent-
lichkeit getreten war. Nun Gffnete es am 31. August 1958
endgiiltig seine Pforten fiir den eigentlichen Museums-
betrieb.
Das Museum gliedert sich in die drei Abteilungen Eisen-
bahn, Stidtischer Nahverkehr und Kraftverkehr: die
vierte Abteilung — Schiffahrt — wird erst im Laufe des
kommenden Jahres angegliedert, wenn die Bauarbeiten in
dem dafiir bestimmten Gebiiudefliigel beendet sind. Das
Museum ist im ,Johanneum" untergebracht, in unmittel-
barer Niihe der zersitrten Frauenkirche. Auch das Johan-
neum hat bei der Vernichtung von Dresden durch anglo-
amerikanische Terrorbomber am 13, Februar 1945 schwerste
Schiiden erlitten; nur ein Teil der vorhandenen Museums-
riume konnte bisher benutzbar gemacht werden. Aus
diesem Grunde ist es heute noch nicht méglich, das ge-
samte vorhandene Ausstellungsmaterial zu zeigen. Der
Wiederaufbau macht aber groBe Fortschritte; wir diirfen
hoffen. dafl bald weitere Abteilungen der Offentlichkeit
zugiingig gemacht werden kinnen.
Vom Haupteingang kommend nimmt uns zunichst die
Halle ,Kraftverkehr auf, in der wir an einer grofien
Zahl historischer Kraftfahrzeuge die fiir unser Verkehrs-
wesen “so bedeutsame Entwicklung des Kraftwagenbaus
studieren konnen. Mit noch griferem Interesse werden
sich aber die Modelleisenbahner den ausgestellten Eisen-
bahnfahrzeugen zuwenden, die teils in Originalen, teils in
vorziiglichen Modellen im Mafstab 1:10 vorhanden sind.
Folgende Eisenbahnfahrzeuge kinnen wir in OriginalgroBe
bewundern:
Die drittiilteste noch vorhandene Tenderlok ,Muldental®,
Achsanordnung 1B, gebaut 1861; bis 1952 hat sie in
Betrieb gestanden.
Eine Schmalspur-Tenderlok fiir 600 mm Spurweite fran-
zosischer Herkunft, Bauart ,Fairlie*, mit Doppelkessel
und Dampfdrehgestellen (Achsanordnung B’ B’); das
Fithrerhaus befindet sich in der Lokmitte.
Einen dreiachsigen Salonwagen der Sichsischen Staats-
bahn fiir ein Milglied des fritheren siichsischen Konigs-
hauses.
Unter den Modellen im Mafistab 1:10 ragen durch ihre
Prizision besonders hervor:

Die Modelle der Lokomoliven der Baureihen 84 (I'E 17
Tenderlok mit Schwarzkopf-Eckardt-Gestellen) und der
neuen Baureihe 8310 (1° D 2%).

Weiterhin werden in Kiirze aufgestellt:

Das Modell der Schnellzuglok Baureihe 19° (1917 die griBte
Schnellzuglok Europas), das der ersten deutschen Loko-
motive ,Der Adler* der Ludwigsbahn Niirnberg—Fiirth,
sowie ein Schnittmodell der bekannten Baureihe 3810-40,
dieses im Mafstab 1:5.

Den gleichen MaBstab weist e¢in Modell einer 1’ D Tender-
lok der afrikanischen Siidbahn Keetmannshoop—Liideritz-
bucht auf, wiihrend das Modell einer siichsischen Tenderlok
Gattung VT in dem etwas ausgefallenen MaBstab 1:8 ge-
baut wurde, dafiir aber betriebsfiihig ist.

Unter den Lokomotiven im Mafistab 1:10 wiren noch zu
erwihnen: Das Modell einer sowjetischen Schmalspur-
Schlepptenderlok (Achsanordnung D mit dreiachsigem
Tender) sowie das der ,Saxonia“, der ersten betriebsféhi-
gen, in einer deutschen Werkstatt gebauten Lokomotive
fiir die Leipzig-Dresdner Eisenbahn.

Um den Besuchern zu zeigen, wie die ersten Eisenbahnen
beschaffen waren — man wird unwillkiirlich an Post-
kutschen erinnert —, ist eine Anzahl Personen- und Giiter-
wagen aus dem gleichen Zeitraum im MafBstab 1:10 vor-
handen. lhnen gegeniibergestellt sind Modelle heute ver-
kehrender Giiterwagen und eines vierachsigen Flachboden-
Selbstentladers. Unter den Giterwagen fiir Spezialzwecke
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ist auch ein Wagen fiir lebende Fische zu sehen. Aber
nicht nur Giiterwagen, sondern auch Personenwagen kon-
nen wir bewundern: Da ist ein Personenwagen 3. Klasse
der Sachsisch-Bayrischen Eisenbahn aus dem Jahre 1856
und ein solcher 3. und 4. Klasse aus dem Jahre 1874.
dessen sparsame Inneneinrichtung wir bei hochgeklapptem
Dach erkennen konnen. Welcher Fortschritt hinsichtlich
der Reisebequemlichkeit erzielt wurde, zeigt das Modell
eines vierteiligen Doppelstockzuges aus dem Jahre 1952 —
mit teilweise abgenommener Auflenwand — im MaBstab
1:20, Dabei ist dieser Doppelstockzug als Nahverkehrs-
mittel anzusprechen!

Unter den Modellen, die anlifilich des V. Parteitages der
SED von den Werltiitigen {iberreicht wurden, zeigt das
Verkehrsmuseum das neue Fihrschiff ,SaBnitz“ im MaB-
stab 1:100, sowie das Modell einer Lok der neuen Bau-
reihe 2310 im MafBstab 1:50. Bildet diese Sammlung von
vorziiglichen Lok- und Wagenmodellen einen der Haupt-
anziehungspunkte des Museums, so sind fiir den Modell-
eisenbahner auch die Modelle der GroBstadt-Bahnhofs-
anlagen von Interesse. Sie zeigen die Bauwerke und
Gleisanlagen der Bahnhife Dresden-Neustadt und Dresden
Hbf im Bauzustand zu Anfang dieses Jahrhunderts. Wenn
auch im Laufe der Jahre einige Verdnderungen vorgenom-
men wurden, so ist doch gut zu erkennen, wie der Verkehr
durch schienenfreie Kreuzungen und Uberfiihrungsbau-
werke aus den verschiedenen Richtungen geordnet. und
wie die Giiterziige durch besondere Gleisanlagen aus dem
Bereich der Personenbahnhiife und ihrer Zufahriswege
herausgefiltert werden.

Im MabBstab 1:50 — also fast zur BaugréBe 0 passend —
zeigt uns ein Teilmodell der Halle des Bahnhofs Dresden-
Neustadt, welche GriBe ein solcher Bahnhof haben wiirde,
wenn man ihn modellgetreuy in eine Ausstellungsanlage
der Baugrife 0 einsetzen wiirde.

Zahlreiche Bildiafeln, die mit anschaulichen Erklirungen
versehen sind, erginzen die Modellschau.

Ein Gebiet, mit dem der Modelleisenbahner bei seiner
Titigkeit auch in Berithrung kommt, ist der stédtische
Nahverkehr. Mancher Modellbauer hat seine Anlage mit
Nachbildungen von StraBenbahnen und Omnibussen berei-
chert. An Hand der vorhandenen schinen Modelle und
Bildtafeln kann er sich weitere Kenntnisse aneignen und
die historische Entwicklung dieser Verkehrsmittel studie-
ren.

Mit der Abteilung Stiidtischer Nahverkehr hat das Ver-
kehrsmuseum ein neues, sehr interessantes Gebiet des
Verkehrswesens fiir die Offentlichkeit ans Licht gebracht.
Mit dem weiteren Fortschritt der Bauarbeiten im Johan-
neum wird es sich notwendig machen, dieser Abteilung
eine besondere Halle zuzuordnen, da bei der gegenwirtigen
Art der Aufstellung Originale und Modelle von den
Eisenbahnfahrzeugen etwas erdriickt erscheinen.

Einen seltenen Schatz besitzt das Museum in seinen histo-
rischen Eisenbahner-Uniformen. Einige bemerkenswerte
Stiicke kiinnen wir in Schauschriinken bewundern. Degen
und Zweispitz sind flir uns heute gar nicht mehr als
Attribut eines Eisenbahners vorstellbar!

Aus dem so ungeheuer vielseitigen Gebiet des Verkehrs
kann unser Museum zuniichst nur Ausschnitte zeigen. Was
uns heute schon in den relativ kleinen Rdumen geboten
wird, verdient griiite Anerkennung. Das Museum leistet
damit einen wertvollen Beitrag zur polytechnischen Erzie-
hung unserer Jugend, zumal fiir Schulklassen Fiihrungen
organisiert und der Museumsbesuch in Zukunft durch
kleinere Lichtbildervortriige bereichert werden soll.

Die Offnungszeiten:

Téglich aufier Montag
Mittwochs
an Sonntagen

9.30 Uhr bis 17.00 Uhr
9.30 Uhr bis 19.00 Uhr
9.30 Uhr bis 13.00 Uhr.
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ziige bestehen meist aus alten Lokomotivtendern sowie
den Begleitfahrzeugen fiir die Bedienung und die
Sprithanlagen. In den Wasserbehiltern der Tender
wird die unkrautvertilgende Losung aufbereitet, die
dann (dhnlich einem Straflensprengwagen) durch
Sprengdiisen auf den Bahnkorper gespriiht wird. Die
Unkrautvertilgungsziige werden nach einem besonde-
ren Plan eingesetzt, so dal jeder Bahnhof und jedes
Gleis in gewissen Abstinden befahren werden. — Ubri-
gens, welchen Modelleisenbahner reizt dieses Vorbild
nicht einmal zum Nachbau und wer sendet uns das
erste Foto ein?

Denken Sie auch an den 6. Juni 1959?

Bis zu diesem Tage miissen ndmlich die letzten
Arbeiten zur Teilnahme am VI Modellbahn-
wettbewerb 1959 in Erfurt eingegangen sein.
Hier noch einmal die Anschrift: Herrn Ing. Giin-
ter Fromm, Reichsbahndirektion Erfurt, Abtei-
lung Hochbau, Erfurt, Bahnhofsplatz 6, Kenn-
worl ,VI. Modellbahnwettbewerb 1959“.

Am 9, Juni wird die Jury zusammenkommen
und die Preistridger ermitteln. Alle Sieger erhal-
ten dann per Eilboten von uns einen Freifahr-
schein fiir die DR, damit sie am 14. Juni persén-
lich eine Urkunde und ihren Gewinn im Haus
der Gewerkschaften am Mao-Tse-tung-Ring in
Erfurt in Empfang nehmen koénnen. Dariiber
hinaus erhilt jeder Teilnehmer am Wettbewerb
ein Dankschreiben von uns.

Im AnschluB an die Siegerehrung findet im glei-
chen Haus eine grofle

Foto: Dreyer, Berlin

IST DU IM BILDE?

Leserversammlung

Aufgabe 58 .
unserer Leser aus Thiiringen statt. Auf dieser

Handelt es sich bei dem Signal auf unserem Bild etwa
um ein besonderes Signal, wie es bei der Berliner
S-Bahn gebréuchlich ist? Oder aber welches andere
Signal konnte es sein und was bedeutet es?

Lisung der Aufgabe 57 aus Heft 4 /59

Auf unserem Bild im Heft 4 haben wir einen Spezial-
zug der Deutschen Reichsbahn, und zwar einen Un-
krautvertilgungszug im Einsatz gezeigt. Gerade auf den
Bahnanlagen der Bahnhéfe und der freien Strecke
wuchert jedes Jahr aufs neue Unkraut in iiberreich-
lichem MaBe. Es stellt nicht nur einen Schinheitsfehler,
sondern vielmehr eine akute Unfallgefahr fiir die
Eisenbahner, die zwischen den Gleisen arbeiten miissen,
dar, Daher ist die Eisenbahnverwaltung bemiiht, mit
Hilfe von technischen und chemischen Mitteln die
Bahnkérper vom Unkraut frei zu halten. Diese Spezial-

Leserversammlung werden Ihnen die Mitglieder
der Redaktion und des Beratenden Redaktions-
ausschusses Rede und Antwort stehen. Wir er-
warten Sie also am 14. Juni 1959 um 14.00 Uhr
im Haus der Gewerkschaften in Erfurt, und
vergessen Sie bitte nicht, Thre selbstgebauten
Modelle zur anschlieffenden kleinen Modellbahn-
messe mitzubringen!

Fiir den VI. Modellbahnwettbewerb gingen fol-
gende weitere Spenden bei uns ein:

Ministerium flir Verkehrswesen 500,— DM
Ministerium flir Volksbildung 500,— DM
VEB Metallwarenfabrik Stadtilm 50,— DM

Fa. Rolf Stephan, Berlin 1 Tischmodell H 0
Im Namen unserer Leser herzlichen Dank!
Die Redaktion

»Der Modelleisenbahner ist im Ausland erhiltlich:

Belgien: Mertens & Stappaerts, 25 Bijlstraat, Borgerhout/Antwerpen; Diinemark: Modelbane-Nyt; B. Palsdorf, Virum, Kongevejen
128; England: The Continental Publishers & Distributors Ltd., 34, Maiden Lane, London W. C. 2; Finnland: Akateeminen Kirja-
k 2 K Helsinki; Frankreich: Libraire des Méridiens, Kliencksieck & Cie., 119, Boulevard Saint-Germain, Paris-VI;
Gl'iedmnland G. Mazarnlds & Cie., 9, Rue Patission, Athenes; Holland: Meulenhoff & Co, 2—4, Beulingsstraat, Amsterdam-C;
Italien: Libreria Commissionaria, Sansoni, 26, Via Gino Capponi, Firenze; Jugoslawien: DrZavna ZaloZba Slovenije, Foreign
Departement, Trg Revolucije 19, Ljubljana; Luxemburg: Mertens & Stappaerts, 25 Bijlstraat, Borgerhout/Antwerpen; Norwegen:
J. W. Cappelen, 15, Kirkagatan, Oslo; Osterreich: Globus-Buchvertrieb, Fleischmarkt 1, Wien I; Rumiinische Volksrepublik:
Direction Generala a Postel si Difuzarii Presei Paltul Administrativ C, F. R., Bukarest; Schweden: AB Henrik Lindstahls Bok-
handel, 22, Odengatan, Stockholm; Schweiz: Pinkus & Co, — Biichersuchdienst, Predigergasse 7, Ziirich I, und F. Naegeli-Henzi,
Forchstrafe 20, Ziirich 32 (Postfach); Tschechoslowakische Republik: Orbis Zeltungsvertrieb, Praha XII, Stalinova 46; Orbis
Zeltungsvertrieb, Bratislava, Leningradska ul. 14; UdSSR: Zeitungen und Zeitschriften aus der Deutschen Demokratischen Re-
publik kiénnen in der Sowjetunion bei stédtischen Abteilungen ,Sojuspechatj”, Postimtern und Bezirkspoststellen abonniert
werden; Ungarische Volksrepublik: ,Kultura®, P. O, B. 149, Budapest 62; Volksrepublik Albanien: Ndermarrja Shetnore Boti-
meve, Tirana; Volksrepublik Bulgarien: Direction R. E. P., Sofia, 11a, Rue Paris; Volksrepublik China: Guozi Shudian, Peking,
38, Suchou Hutung; Volksrepublik Polen: P. P. K. Ruch, Warzawa, Wlleza 46,
Deutsche Bundesrepublik: Similiche Postimter, der briliche Buchhandel und Redaktion ,Der Modelleisenbahner”, Berlin.
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Das Richten von verhogenem Draht

Stark verbogener Draht wird zuniichst mit der Hand
so gul wie moglich gerade gebogen und dann in das
Futter einer Bohrmaschine gespannt. Ein Stiick Holz,
in das schon vorher ein dem Drahtdurchmesser ent-
sprechendes Loch gebohrt wurde, wird auf den Draht
geschoben, die Bohrmaschine gedreht und dabei das
Holz vom Bohrfutter langsam weggefiihrt, wodurch der
Draht vollkommen gerade wird.

Herstellung von Korkschotter

Man nehme hierzu alte odér auch neue Flaschenkorken
und drehe sie in Abwesenheit der Ehefrau durch den
Fleischwolf, anschliefend noch durch die Kaffeemiihle
(Korkstiickchen im nichsten Sonntagskaffee schiebe
man am besten auf den Handel). Den gemahlenen
Korkgrie siebt man nun durch ein Durchschlagsieb
(1,2 mm Maschenweite). Zu groBe Korkteilchen kommen
nochmals in dfe Kaffeemiihle. Das Siebgut von 0 bis
1,2 mm Teilchengrifle wird dann durch ein feineres
Sieb von etwa 0,5 mm Maschenweite gesiebt. Was nicht
mehr durchfillt, wird unser Korkschotter, dagegen ver-
wenden wir den Staub bis zu 0,5 mm TeilchengriBe zur
Geldndegestaltung und zum Rauhputz fiir unsere Ge-
béude.
Jetzt fiille man den Schotter in ein Weckglas und liber-
gieBe ihn mit dunkelgrauer Plakatfarbe. Wenn alle
Korkteilchen durch Umrithren gut eingeférbt sind,
schiitte man sie auf einen Bogen Packpapier und lasse
sie in Ofennihe trocknen. Da Plakatfarbe geleimt ist,
haftet unser Schotter ein wenig zusammen. Deshalb
reibe man ihn noch einmal durch das 1,2 mm-Sieb.
Dann -hat man einen verbliifiend echt wirkenden Kork-
schotter.

Gerhard Hartmann, Altenburg/Th.

Nadelbéiume fiir die Modelleisenbahn

Als Material zur Baumherstellung kommen in Frage:
Papierbindfaden, diinner Draht, Tapetenkleister, fein
gesiebte Sigespédne und etwas griine Farbe. Anstelle
der beiden letzteren kann man aber auch handels-
tibliches Streumaterial in Griin verwenden. Den Papier-

strick schneiden wir in Stiicke (fiir Baugrofe HO etwa
6 cm lang) und drehen ihn auf. Den Draht legen wir zu
einer Schlinge (Linge der Schlinge etwa 11 em, Rechnet
man dabei mit 3 cm zum Einspahnen in die Bohr-
maschine, so bleiben noch 8 cm, was einer natiirlichen
Baumhdohe von etwa T m entsprechen wiirde), die wir
an einem Nagel befestigen, den wir etwa 8 em vom
Rande entfernt in ein Brett einschlagen. Die Schlinge
wird etwa 3/; ihrer Liinge mit den Strickenden gefiillt
(die Dichte der Fiillung laBt sich schlecht angeben,
durch einige Versuche finden wir sie bald).

Hierauf spannen wir die Enden der Drahtschlinge in
eine Handbohrmaschine und verdrillen den Draht,
wobei die Strickenden nach allen Seiten gedreht wer-
den, Die Schlinge schneiden wir am oberen Ende ab,
miissen aber aufpassen, dal3 tiber dem letzten Strick-
ende der Draht noch zusammengedreht ist.

Nun schneiden wir die Strickenden so zurecht, dal} die
Form eines Nadelbaumes entsteht. Anschliefend tauchen
wir den Baum in dinnfliissigen Tapetenkleister und
bestreuen ihn mit griinen Ségespinen,

Rolf Ehrentraut, Meifien

Schrauben und schlecht zugdngliche Locher

Sollen Schrauben an Stellen eingeschraubt werden, an
denen sie mit den Fingern nicht zu halten sind, so hilft
man sich, indem man die Schrauben mit einem Streif-
chen Leukoplast oder Cellon-Klebstreifen am Blatt des
Schraubenziehers befestigt. Der Klebstreifen hat die
Schraube und den Schraubenzieher wie eine Muffe zu
verbinden. Es ist aber darauf zu achten, dal} sich die
groBere Klebefliche am Schraubenzieher befindet,
damit beim Herausziehen desselben der Klebstreifen
nicht an der Schraube hiingen bleibt.

Drahtrichten

Es ist recht schwierig, einen diinnen Draht geradezu-
richten. Das Ubel ‘wird besonders schlimm, wenn man
versucht, einen Hammer dazu zu benutzen, denn der
Draht bekommt dann noch Beulen dazu. Das Gerade-
ziehen gelingt miihelos mit folgender Vorrichtung: In
ein kriftiges Brettchen schligt man in regelmiiBligen
Abstiinden einige Nigel so ein, dal sie fast in einer
geraden Linie stehen, dall also der Draht, den man da-
zwischen legt, leicht Schlangenbewegungen ausfiihrt,
wenn man das Brettchen langsam lings des Drahtes
weiterzieht. Ein Ende des Drahtes ist natiirlich im
Schraubstock festgeklemmt. Um harten Draht gerade
zu richten, wird man sich mit dem Hammer und Ambof3
vergeblich bemiihen, sobald man aber statt des Am-
bosses eine Hartholzunterlage nimmt, geht es sehr
leicht.

" ERICH UNGLAUBE

Das Spezialgeschift fiir den Modelleisenbahner.
GroBe Auswahl in Bastlerteilen und Fertig-
waren von Firmen:

PIKO — HERR — REHSE — EHLCKE — ZEUKE -
PILZ -~ We-Bo-Weichen-Bousdtze und Profile
2,0=2,5 und 3,5 mm hoch. Regler mit Umschalter
Piko-Vertrogswerkstatt

Telefon 58 54 50 Berlin O 112, Wihlischstr, 58, Bahnhof Ostkreuz

Kein Kotalog- und Preislistenversand

RUDOLF KLOTZINER, |
Glauchau (Sa.), Markt 10

Herstellung von Gelénd
Modell-Eisenbahnen,

Zu beziehen durch GHK Kulturwaren Leipzig oder
direkt ab Harsteller

uch und Zubehdr fir

. und zur Landschafts-

G.A.SCHUBERT
FACHGESCHAFT FOR
MODELLEISENBAHNEN

DRESDEN A 53, Hiblerstr, 11
(am Schillerplatz)

Pilz-Schienenvollprofil 2,5 mm
m 0,64 D

gestaltung

DECORIT-STREUMEHL

zu beziehen durch den
fachlichen GroB- und
Einzelhandel und die
Herstellerfirma

A.u.R.KREIBICH

DRESDEN N 6, Friedensstr. 20

Verkaufe gréBer. Posten Fahr-
bach-Modellschienen, 2 Lei-

DER MODELLEISENBAHNER 5 1959

ter, 2,7 mm groBer und klei-
ner Kreis sowie Rechts- und
Link ichen und 1 doppel

Kreuzungsweiche und einige
Fahrbach-Medellgiiterwagen.
200,— DM,

Zuschr, unter Nr.

476 an

DEWAG Karl-Marx-Stadt 5 6

Verkaufe
nModelleisenbahner"

Jahrg. 1952 Hefte 0, 1, 2 u. 4
lohrg. 1953 Hefte 1, 3-8 und

1, 12
Jahrg. 19541958 je Heft 1-12
Angebote unter ME 9049 an
DEWAG Werbung Berlin, Ber-
lin C2, Rosenthaler Str, 28—31
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Elektrische
Modelleisenbahnen

zum AnschluB an Wechselstrom 110 oder 220 Volt fiir

Gleichstrom-Fahrbetrieb.
Lokemotiven und Wagen - Komplette Anlagen - Gleise - MODELLBAHN

Weichen - Blocksignale - Transformatoren - Gleisbild-
stellwerke - Kleinmotoren 4-12 Volt.

Neuheiten:
Schwere Personenzuglokomotiven der Baureihe R 23,

Baotteriebahnen fiir Betrieb mit Toschenlampenbatterien.
Neue Giiterwagen mit verbesserter Piko-Kupplung, Klein-
tierwagen usw,

VEB ELEKTROINSTALLATION OBERLIND
SONNEBERG / THUR.

a

GUTZOLD Seit Jahren ein Begriff

LOKOMOTIVEN

Spaeo fir jeden Modelleisenbahner
MODELLE

Personenzugtenderlok
Bauartreihe 64

Personenzuglok
Bauartreihe 24

Giiterzuglok
Bouartreihe 42

Diesellokomotive
V 200

L

7TeMos, |cebiuce

| "6UTT 0| modelle

Es ist eine Erfahrung durch Jahre hindurch, daB unsere Kapa-
zitGt nicht ausreicht, um den Bedarf zu decken.

Unser Rat

Kaufen Sie schon jetrt

Modell-Schienenprofil 2 mm und 2,5 mm blank und
verkupfert, Schwellenband fir HO und TT
dazu Hakenplatten und Schienenverbinder

Unsere Neuheit

Modellgleis gerade und gebogen, Gittermastlampen,
Briicken usw.

Lieferung erfolgt nur iber den Fochhondel

| ‘ PGH Eisenbahn-Modellbau

Plaouen (Vogtland), KrausenstraBe 24
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LEIPZIGER

MESSE
1-10,5.195¢%

EINE MESSE-NACHLESE

Bild 1 Die neue TeMos-Besandungsanlage in der
Baugréfe H O wird sicher manches Bahnbetriebswerk
vervollstandigen.

Bild 2 Neu sind ferner auch die Loubsagevorlagen
der Signograph-Gesellschoft, Leipzig, nach denen man
Eisenbohnhochbou-Modelle in zwar einfocher, aber
geschmackvoller Form nachbauen kann.

Bild 3. Die Firma Dahmer stellt nun auch ihre be-
widhrten Lompenmodelle fir die BougréBe TT her
(links im Bild), die einen guten Eindruck hinter-
lieBen,

Bild 4 Auch die Olbernhouer Wachsblumentabrik
OWO hat ihe Sortiment um einige TT-Neuheiten er-
weitert. Hier ein Stadtbohnhof, der recht gut wirkt.

Bild 5 Und schlieBlich noch ein OWO-HO-Modell
einer Fabrikanloge. Der aus dem Schornstein kom-
mende Rauch soll in diesem Falle sogar echt ge-
wesen sein, Wie dos gelang? — Betlriebsgeheimnis!

Fotos: G, Jlner, Leipzig







